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Perjalanan merupakan pergerakan seseorang dari suatu tempat ke tempat lain. 
Perjalan terbentuk karena adanya aktifitas yang dilakukan bukan di tempat 
tinggalnya. Karakteristik perjalanan penduduk bergantung dari tujuan perjalanan. 
Pendidikan merupakan salah satu kebutuhan pokok manusia modern. Dalam 
pemenuhan kebutuhan akan pendidikan khususnya pendidikan formal. Terjadilah 
pergerakan untuk mencapai sekolah ataupun kampus yang ada. Pergerakan sendiri 
membutuhkan moda angkutan sebagai saranan untuk bergerak. Perjalanan yang 
berbeda di pengaruhi alasan lokasi yang menarik pada satu sisi ketidak nyamanan 
melakukan perjalanan menuju suatu lokasi (hambatan jarak). Hambatan jarak 
merupakan hambatan yang terjadi karena tempat, objek, dan orang terpisah secara 
spasial. Tujuan Penelitian adalah 1. menganalisis karakteristik perjalanan 
mahasiswa ke kampus pada perguruan tinggi negeri berbasis spatial kususnya di 
Universitas Negeri Makassar jurusan non eksakta, 2. menganalisis model 
pemilihan lokasi tempat tinggal berdasarkan faktor social, 3. menganalisis hotspot 
lokasi tempat tinggal mahasiswa fakultas non eksakta Universitas Negeri 
Makassar. Berdasarkan hasil analisis diperoleh karakteristik perjalanan 
mahasiswa. Model pemilihan lokasi tempat tinggal, mahasiswa berdasarkan faktor 
social-ekonomi mahasiswa lebih banyak memilih tinggal dekat kampus karna 
menghemat biaya perjalanan dan waktu. Hotspot dan isoline terpadat, terdata 14 
kecamatan dan 143 kelurahan dimana lokasi terpadat berada pada kecamatan 
Rappocini 124 jiwa dan Tamalate sebanyak 130 jiwa. 






The journey is the movement of a person from one place to another. Perjalan 
formed because of the activities carried out not in residence. Travel 
characteristics of the population depends on the purpose of the trip. Education is 
one of the basic needs of modern man. In fulfillment of the need for education, 
especially formal education. There was a movement to reach the school or 
campus. The movement itself requires a mode of transport as a proposition to 
move. Different trips influenced reasons interesting location on one side of the 
inconvenience traveled to a location (distance barriers). Distance barriers are 
barriers that occur because of places, objects, and people are spatially separated. 
1. Objective is to analyze the characteristics of a student trip to the state 
university campus-based spatial kususnya in Makassar State University majoring 
in non-exact, 2. analyze the residence location choice model based on social 
factors, 3. analyze hotspot locations student residence non exact sciences faculty 
University Makassar State. Based on the results obtained by analysis of the 
characteristics of student travel. Model elections location of residence, students 
based on socio-economic factors more students choose to live near campus 
because saving travel costs and time. Hotspot and isolines populous, recorded 14 
districts and 143 villages which are in the most populous districts location 
Rappocini Tamalate 124 inhabitants and as many as 130 people. 
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 BAB I 
PENDAHULUAN 
1.1 Latar Belakang 
Perjalanan merupakan pergerakan seseorang dari suatu tempat ke tempat lain. 
Perjalan terbentuk karena adanya aktifitas yang dilakukan  bukan di tempat 
tinggalnya. Karakteristik perjalanan penduduk bergantung dari tujuan perjalanan 
tersebut (Morlok, 1998). Barber  (2007) menjelaskan bahwa yang dijadikan dasar pola 
perjalanan adalah perjalanan individu yang di jadikan konsep sebagai perjalanan, 
dimulai dari tempat asal rumah  dan berakhir  pada suatu tempat tujuan dimana terjadi 
aktifitas tertentu. 
Dalam kasus pergerakan berbasis rumah, tujuan pergerakan yang sering 
digunakan meliputi pergerakan ke tempat kerja, pergerakn ke sekolah atau universitas, 
pergerakan ke tempat belanja, dan pergerakn untuk kepentingan social dan rekreasi 
(Timboeleng, 2011). Perjalan kerja dan sekolah merupakan  perjalanan utama yang 
rutin di lakukn orang setiap hari (setyono, 2004) 
Pendidikan merupakan kebutuhan pokok manusia modern dalam pemenuhan 
kebutuhan pendidikan khususnya pendidikan formal, terjadilah pergerak untuk 
mencapai sekolah ataupun kampus yang ada (Djakfar, 2010). Pergerakan merupakan 
pergerakan seseorang atau kendaraan dalam suatu daerah dengan satu atau beberapa 
moda dan dengan asal serta satu tujuan (Alber, 1972). Aktivitas pergerakan tersebut 
terjadi di Universitas Negeri Makassar. 
Alvinsyah dan Soehodho (1997) menyatakan bahwa factor penting yang 
mempengaruhi karakteristik perjalanan yaitu panjang perjalanan dan tujuan 
perjalanan. Mcguckin dan Srinivasan (2004) pun mengatakan bahwa di Negara 
Amerika, karakteristik perjalanan bergantung pada letak demografi. Tujuan perjalanan 
sehari-hari misalnya perjalanan ke tempat kerja atau perjalanan untuk berlibur. Selain 
itu factor-faktor yang mempengaruhi karakteristik perjalanan adalah asal tujuan 
perjalanan, rata-rata perjalann, rata-rata jarak dan waktu (Rumanto, 1996). 
Penelitian tentang karakteristik perjalanan telah beberapa kali dilakukan baik 
di luar negeri maupun di Indonesia. Bambang (1996 ) mengindentifikasi tentang 
peranan moda angkutan dan karakteristik perjalan masyarakatn LNG-Bontang. Hyono 
et al. (2005) menganalisa tentang hubungan karakteristik perjalan dengan karakteristik 
sosio-ekonomi yang dilakukan di asia timur. Endang (2006)  menganalisa pola 
perjalanan transportasi penduduk daerah pinggiran kota semarang. 
Studi tentang karakteristik perjalanan diperlukan untuk menganalisis 
karakteristik perjalanan dari tempat tinggal menuju kampus demikian sebaliknya. 
Penulis tertarik untuk menganalisis karakteristik perjalanan mahasiswa pada 
perguruan tinggi di wilayah kota Makassar, penelitian ini akan mengkaji tentang : 
ANALISIS KARAKTERISTIK PERJALANAN MAHASISWA PERGURUAN 
NEGERI BERBASIS SPATIAL DI KOTA MAKASSAR (STUDI KASUS UNM 
PINISI DAN PARANG TAMBUNG) 
 
 1.2 Rumusan Masalah 
Berdasarkan latar belakang penelitian maka rumusan masalah penelitian dapat 
disyaratkan sebagai berikut : 
1. Bagaimana karakteristik perjalanan mahasiswa ke kampus berdasarkan atribut 
individu pada Universitas Negeri Makassar 
2. Mengidentifikasi karakteristik lokasi tempat tinggal mahasiswa 
3. Bagaimana model spatial dan model non spatial dalam pemilihan lokasi 
tempat tinggal mahasiswa  universitas Negeri Makassar 
 
1.3 Tujuan Penelitian   
 Untuk menjawab rumusan masalah penelitian tersebut di atas, maka peneliti 
mempunyai tujuan penelitian sebagai berikut : 
1. Menganalisis karakteristik perjalanan mahasiswa ke kampus pada perguruan 
negeri berbasis spasial di Universitas Negeri Makassar 
2. Menganalisis model spatial kepadatan lokasi hunian mahasiswa / Hotspot 
fakultas non eksakta Universitas Negeri Makassar 
3. Menganalisis model tarikan perjalanan ke kampus dengam metode regresi 
sederhana dan berganda. 
 
 
1.4 Batasan Masalah   
Untuk menghindari pembahasan yang meluas dari rumusan masalah maka 
penulis memberikan batasan masalah. Adapun batasan masalah yang digunakan 
meliputi : 
1. Lokasi penelitian dilakukan pada Universitas Negeri Makassar. 
2. Pengambilan sampel hanya mahasiswa non exact di Universitas Negeri 
Makassar (Pinisi dan Parang tambung) 
3. Kuesioner dibagi hanya pada mahasiswa yang masih terdaftar sebagai 
mahasiswa di Unm (Pinisi dan Parang tambung) 
4. Program yang digunakan untuk menganalisis data  
 Microsoft exel 
 Quantum Gis ver. 2.8.2 
 SPSS ver. 22 
 
1.5. Manfaat Penelitian 
 
1. Penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat dalam perancangan 
kebijakan transportasi kampus. 
2. Sebagai bahan informasi bagi Dinas Tata Kota dalam menyusun perencanaan 
tata ruang yang sehat dan nyaman. 
3. Memberikan informasi untuk pengembangan pengetahuan untuk penelitian 
selanjutnya. 
 
 1.6 Sistematika Penulisan 
 
Penulisan tugas akhir ini terdiri dari beberapa bab, dimana masing-masing bab 
membahas tinjauan yang berbeda. Untuk lebih jelasnya, sistematika penelitian ini 
adalah sebagai berikut : 
BAB I      PENDAHULUAN 
Bab ini menjelaskan latar belakang penulisan tugas akhir, indentifikasi 
permasalahan, maksud dan tujuan, batasan kegiatan yang meliputi item-
item yang akan dibahas dalam penulisan, dan sistematika penulisan. 
 
BAB II    STUDI PUSTAKA 
Bab ini berisi teori – teori yang berhubungan dengan penelitian   yang 
diperoleh literatur. 
 
BAB III   METODE PENELITIAN 
Bab ini merupakan bahan mengenai tahapan, pengumpulan data, variable 
yang digunakan dan pemilihan lokasi. 
 
BAB IV   HASIL DAN PEMBAHASAN  
Bab ini membahas tentang hasil analisis perhitungan data – data yang 
diperoleh dari studi tinjauan serta pembahasan dari hasil analisis yang 
diperoleh. 
 
BAB V   PENUTUP 
Bab ini mencakup rangkuman spesifikasi teknis dan khusus beserta saran-












 BAB II 
STUDI PUSTAKA 
2.1  Tinjauan Umum 
Menurut teori geografi transportasi dan ekonomi transportasi, perjalanan 
menuju tujuan-tujuan yang berbeda dipengaruhi alasan lokasi yang menarik pada satu 
sisi dan ketidak nyamanan  melakukan perjalanan menuju suatu lokasi (hambatan 
jarak) pada sisi lainnya. Hambatan  jarak merupakan hambatan yang terjadi karena 
tempat, objek dan orang terpisah secara spasial  (Lloyd dan Dicken, 1977 dalam 
Naess, 2004. 
 
Diuraikan berbagai teori, berkaitan bahwa lokasi tempat tinggal penduduk 
relatif terhadap pusat kota sangat berpengaruh terhadap karakteristik perjalanan 
penduduk. Jadi, variabel lokasi merupakan unsur yang sangat berpengaruh terhadap 
karakteristik perjalanan penduduk. Selain unsur lokasi, beberapa teori juga 
menyebutkan bahwa karakteristik sosial ekonomi juga mempengaruhi karakteristik 
perjalanan. 
 
2.2 Karakteristik Perjalanan 
Pada dasarnya karakteristik kebutuhan angkutan umum ditentukan oleh dua factor, 
dalam Dirgantoro Setiawan, 2003 : 
1. Faktor internal, yaitu kemudahan pencapaian, keandalan, keteraturan, 
ketepatan       waktu, waktu perjalanan total, tarif dan sistem informasi.  
2. Faktor eksternal, yaitu kepadatan penduduk dan konsentrasi aktifitas, jarak 
perjalanan, tingkat kepadatan, kebijakan transportasi, lingkungan, parkir dan 
pajak. 
Sistem angkutan dapat dikelompokan menuerut pengguna dan cara pengoperasiannya, 
yaitu :  
1. Angkutan pribadi, yaitu angkutan yang dimiliki dan dioperasikan oleh dan 
untuk keperluan pribadi pemilik.  
2. Angkutan umum, yaitu angkutan yang dimiliki oleh operator yang bisa 
digunakan untuk umum dengan persyaratan tertentu.  
 
Karakteristik Pelaku Perjalanan Variabel sosial ekonomi yang dapat mempengaruhi 
pelaku perjalanan dalam  memilih moda adalah sebagai berikut :  
1. Pendapatan  
Pendapatan sering dilihat sebagai faktor yang menentukan terhadap pilihan 
karakteristik tersebut. Selain itu kemampuan untuk membayar (ability to pay) 
dan kemauan untuk membayar (willingness to pay) dengan pelayanan yang 
didapatkan merupakan faktor yang sangat menentukan.  
2. Usia 
Variabel ini terutama digunakan untuk membedakan tingkat pilihan individu 
 dengan taraf kehidupan mereka. Individu dengan golongan usia lanjut dan usia 
sangat muda (lebih dari 50 tahun dan di bawah usia 20 tahun) mungkin lebih 
sedikit mengendarai kendaraan pribadi dan lebih bergantung pada angkutan 
umum dalam perjalanannya.  
3. Jenis Kelamin 
Jenis kelamin sangat berpengaruh terhadap pemilihan moda, wanita lebih 
cenderung memilih angkutan umum dengan tingkat keamanan dan 
kenyamanan sangat baik. Sedangkan pria lebih memilih angkutan umum 
dengan tarif murah dan mudah mendapatkan serta waktu tempuh yang relatif 
cepat.  
4. Pekerjaan 
Sudah diteliti bahwa pelaku perjalanan yang memiliki profesi cukup tinggi 
kelihatannya lebih mungkin menggunakan mobil pribadi dari pada pegawai 
rendahan. Hal ini dimugkinkan karena karakteristik sosial dan pendapatan 
yang berhubungan secara alami dengan jabatan yang dipunyai. (Hazarullah, 
2006).  
 
Hasil  pengamatan  menunjukkan  bahwa  faktor  utama  yang  mempengaruhi pelaku 
perjalanan adalah: 
1. Bekerja : faktor ketepatan waktu dan kemudahan perjalanan.  
2. Sekolah : faktor jarak capai (aksesibilitas) moda, ongkos dan kemudahan 
perjalanan.  
3. Keperluan pribadi : mempertimbangkan faktor kemudahan dan keamanan 
perjalanan. (Hazarullah, 2006).  
 
Pilihan moda perjalanan dalam suatu wilayah perkotaan dipengaruhi oleh 
banyak faktor seperti kecepatan, panjang perjalanan, kenyamanan, kemudahan biaya, 
ketersediaan moda, ukuran kota, usia pelaku perjalanan serta status ekonomi pelaku 
perjalanan.  
1. Karakteristik Perjalanan  
a. Karakteristik perjalanan mempengaruihi pelaku perjalanan dalam    
menentukan pilihan moda yang akan digunakan. 
b.  Panjang Perjalanan 
Panjang suatu perjalanan memiliki pengaruh terhadap pelaku perjalanan 
dalam pemilihan moda. Ukuran ini dapat diperoleh dengan mengukur 
jarak rute yang paling sering digunakan di antara dua pusat zona, baik 
untuk kendaraan pribadi atau angkutan umum.  
2. Maksud Perjalanan 
Ada suatu hubungan antara jumlah orang yang menggunakan angkutan umum 
dengan maksud perjalanan. Perjalanan dari rumah (home-based) secara umum 
menunjukkan jumlah pengguna angkutan umum lebih banyak daripada perjalanan 
tidak dari rumah (non home-based), begitu pula untuk perjalanan dari sekolah dan 
bekerja (home-based school and work) menunjukkan penggunaan angkutan umum 
yang lebih daripada perjalanan dari berbelanja (home-based shooping). (Morlok, 
 1995).  
 
2.3  Karakteristik Transportasi  
Tingkat pelayanan yang ditawarkan oleh moda transportasi yang bersaing 
merupakan suatu faktor kritis dalam pemilihan moda. Ukuran pelayanan yang baik 
meliputi :  
1. Tingkat Kenyamanan  
       Tingkat kenyamanan dapat dipengaruhi oleh beberapa hal diantaranya : 
a. Tempat duduk, kondisi tempat duduk sangat berpengaruh terhadap 
kenyamanan. Kenyamanan duduk dikatakan baik apabila jumlah 
kapasitas tempat duduk sesuai dengan jumlah orang yang duduk dan 
sebaliknya kenyamanan duduk dikatakan buruk apabila jumlah tempat 
duduk harus menampung penumpang lebih dari kapasitas angkutnya. 2. 
Sirkulasi udara, dikatakan baik apabila adanya perputaran udara dalam 
kendaraan sehingga udara dalam kendaraan tidak pengap.  
b. Perilaku awak kendaraan dalam mengoperasikan kendaraan dan melayani 
penumpang 
c. Umur kendaraan, kendaraan yang lebih baru umumnya lebih baik dari 
kendaraan yang lebih tua.  
d. Kebersihan kendaraan, dengan kondisi kendaraan yang bersih pengguna 
angkutan akan merasakan kenyamanan sepanjang perjalanan.  
2. Ketersediaan 
a. Ketersediaan lokasional, artinya tersedianya angkutan umum di seluruh 
wilayah pelayanan sehingga aksesibilitas penumpang angkutan umum 
merata. 
b. Ketersediaan temporal, yaitu kemudahan mendapatkan angkutan umum 
pada saat dibutuhkan. Hal ini dipengaruhi oleh frekuensi, trip, dan waktu 
tunggu masing-masing proyek.  
3. Keamanan dan keselamatan 
Faktor keamanan yang dimaksud adalah rasa aman dari tindak kriminal.   
Sedangkan keselamatan adalah keselamatan dari kecelakaan lalu-lintas. 
4. Ongkos 
Ongkos yang dimaksud adalah jenis tarif yang dibebankan menurut jenis 
moda. 
5.  Kecepatan 
Kecepatan adalah jumlah waktu perjalanan yang terdiri dari waktu perjalanan 
dari titik asal ke perhentian angkutan umum, waktu menunggu, waktu 
perjalanan di kendaraan, waktu transfer rute/moda dan waktu menuju ke titik 
tujuan. 
6. Jarak Keberangkatan 
Jarak keberangkatan ditentukan oleh kapasitas angkutan kendaraan. Analisis 
ini adalah menghitung rata-rata kendaraan yang datang pada selang waktu 
tertentu sehingga dapat memperhitungkan waktu tunggu. (Morlok, 1995). 
 
 2.4     Konsep Perencanaan Transportasi 
Dewasa ini banyak berkembang beberapa konsep perencanaan transportasi. 
Model Transportasi Empat  Tahap merupakan salah satu yang paling dikenal. Model 
perencanaan ini merupakan gabungan dari beberapa submodel yang masing-masing 
harus dilakukan  secara terpisah dan berurutan.Submodel tersebut adalah (Tamin. 
2000 ) : 
1. Model Bangkitan Pergerakan  
Mengaitkan parameter tata guna lahan dengan jumlah pergerakan yang 
meninggalkan suatu zona menjadi tujuan dasar model ini. Pergerakan lalu lintas 
merupakan fungsi tata guna lahan yang akhirnya akan menghasilkan pergerakan lalu 
lintas.Bangkitan ini mencakupi lalu lintas yang meninggalkan  lokasi dan  lalu lintas 
yang menuju atau tiba ke suatu lokasi. 
2. Model Sebaran Pergerakan 
Merupakan permodelan terhadap pola pergerakan antar zona. Model ini 
dipengaruhi oleh tingkat  aksesibilitas sistem jaringan antar zona dan tingkat 
bangkitan dan tarikan  setiap zona. Pola sebaran arus lalu lintas antara zona yang satu 
dengan zona yang  lain (zona asal – zona tujuan), merupakan  hasil yang terjadi secara 
bersamaan  yaitu lokasi dan  intensitas tata guna lahan (keduanya akan  menghasilkan 
arus lalu lintas), dan pemisahan ruang, interaksi antara dua buah tata guna lahan yang 
akan menghasilkan pergerakan manusia maupun barang. 
3. Model Pemilihan Moda 
Bertujuan untuk  mengetahui proporsi orang yang akan menggunakan setiap 
moda. Penjelasan lebih dalam  mengenai pemilihan  moda akan  ditampilkan pada 
subbab berikutnya. 
4. Model Pemilihan Rute  
Merupakan  hipotesis tentang pemilihan rute  pemakai  jalan  yang  harus 
mewakili ciri system transportasi. Untuk angkutan  umum, rute ditentukan 
berdasarkan moda transportasi  (bus dan  kereta api  mempunyai  rute  yang  tetap). 
Sedangkan untuk kendaraan  pribadi diasumsikan bahwa orang akan memilih moda 
transportasinya dulu, baru  rutenya. Pemilihan rute tergantung pada alternatif 
terpendek, tercepat, dan termurah, dan  juga diasumsikan bahwa pemakai  jalan 
mempunyai informasi yang cukup (misalnya  tentang  kemacetan  jalan) sehingga 
mereka dapat  memilih rute yang terbaik. 
 
2.5      Sistem Transportasi Makro 
Perlu dilakukan  pendekatan  secara  sistem-sistem  transportasi  untuk  
memahami dan  mendapatkan  alternative  pemecahan  masalah yang terbaik. 
Pendekatan tersebut  dijelaskan dalam  bentuk  sistem  transportasi  makro  yang  
terdiri  dari beberapa  system  transportasi mikro. Sistem transportasi secara 
menyeluruh (makro) dapat dipecahkan 
menjadi beberapa sistem yang  lebih kecil (mikro) yang  masing-masing  saling terkait 
dan saling mempengaruhi. sistem transportasi makro disusun oleh beberapa sistem 
transportasi mikro, antara lain : (Tamin,1997) 
 · Sistem kegiatan 
  · Sistem jaringan prasarana transportasi 
                    · Sistem pergerakan lalu lintas 
                    · Sistem Kelembagaan 
Setiap tata guna lahan  atau  system  kegiatan  mempunyai  jenis  kegiatan  tertentu  
yang akan membangkitkan  pergerakan dan akan menarik pergerakan dalam proses 
pemenuhan kebutuhan manusia. Pergerakan yang berupa pergerakan manusia dan/ 
atau barang jelas membutuhkan moda transportasi (sarana) dan media (prasarana) 
tempat moda transportrasi tersebut bergerak. Dalam keadaan ini, sistem jaringan 
diperlukan. Sistem ini meliputi system jaringan jalan raya, kereta api, terminal bus 
dan kereta api, bandara serta pelabuhan laut. 
Interaksi antara sistem kegiatan dan sistem jaringan ini menghasilkan 
pergerakan manusia dan barang dalam bentuk pergerakan kendaraan. Sistem 
pergerakan yang aman, cepat, nyaman, murah, handal serta sesuai dengan 
lingkungannya dapat tercipta jika pergerakan tersebut diatur oleh system rekayasa dan 
manajemen lalulintas yang baik. Sedangkan sistem kelembagaan merupakan sistem 
yang terdiri dariinstansi-instansi, kelompok, lembaga, individu yang terlibat secara 
langsung maupun tidak langsung dengan system mikro tersebut. 
 
           2.6      Sistem Transportasi Perkotaan 
Perananan transportasi dalam masalah perkotaan turut menentukan bentuk tata 
kota yang diinginkan dengan menggabungkan beberapa srategi yang menyangkut 
transportasi. Salah satunya adalah membuat kota-kota lebih rapat, dengan demikian 
mengurangi kebutuhan perjalanan dengan angkutan umum macam apapun; contoh 
lainnya adalah membuat sistem angkutan lebih efektif; yang ketiga adalah membatasi 
penggunaan mobil pribadi. 
Tujuan ketiga srategi di atas yang pertama adalah memperbaiki fasilitas dan 
pelayanan angkutan umum; dan kedua menyokong angkutan dengan menggunakan 
strategi-strategi sebagai berikut : (Oglesby, 1993)memberikan prioritas dalam lalu 
lintas. 
1. menyusun kembali subsidi dan menggunakan cara lain dalam menetapkan 
harga sehingga membuat penggunaan angkutan lebih menarik secara 
keuangan. 
2. menetapkan ongkos parkir dan biaya mobil lainnya yang tinggi. 
3. menetapkan zona bebas mobil pada daerah yang dapat dicapai dengan berjalan 
kaki atau angkutan. 
4. memasarkan angkutan dengan giat. 
Ada pun salah satu metode perencanaan yang sering di gunakan saat ini yaitu 
Model perencanaan transportasi empat tahap (Four Step Models). Model perencanaan 
transportasi empat tahap (Four Step Models)  merupakan pilihan konsep pemodelan 
yang paling sering digunakan dalam berbagai studi transportasi di Indonesia, karena 
 kemampuannya dalam menggambarkan berbagai interaksi antara sistem transportasi 
dan tata ruang di wilayah studi. Secara umum model ini merupakan gabungan dari 
beberapa seri submodel yang masing-masing harus dilakukan secara berurutan, yakni: 
bangkitan perjalanan, sebaran perjalanan, pemilihan moda, dan pemilihan rute 
(Tamin.2000). 
Pendekatan model dimulai dengan menetapkan sistem zona dan jaringan jalan, 
termasuk di dalamnya adalah karakteristik populasi yang ada di setiap zona. Dengan 
menggunakan informasi dari data tersebut kemudian diestimasi besaran total 
perjalanan yang dibangkitkan dan/ atau yang ditarik oleh suatu zona tertentu (trip 
ends). atau disebut dengan proses bangkitan perjalanan (trip generation). Tahap ini 
akan menghasilkan persamaan trip generation yang menghubungkan jumlah 
perjalanan dengan karakteristik populasi serta pola dan intensitas tata guna lahan di 
zona yang bersangkutan. Selanjutnya diprediksi dari/ kemana tujuan perjalanan yang 
dibangkitkan atau yang ditarik oleh suatu zona tertentu atau disebut tahap distribusi 
perjalanan (trip distribution). Dalam tahap ini akan dihasilkan matriks asal-tujuan 
(MAT). Pada tahap pemilihan moda (modal split) MAT tersebut kemudian 
dialokasikan sesuai dengan moda transportasi yang digunakan para pelaku perjalanan 
untuk mencapai tujuan perjalanannya. Dalam tahap ini dihasilkan MAT per moda. 
Terakhir, pada tahap pembebanan (trip assignment) MAT didistribusikan ke ruas-ruas 
jalan yang tersedia di dalam jaringan jalan sesuai dengan kinerja rute yang ada. Tahap 
ini menghasilkan estimasi arus lalu lintas di setiap ruas jalan yang akan menjadi dasar 
dalam melakukan analisis kinerja. 
Pemodelan empat tahap lebih di kembangkan ke arah analisis yang berbasis 
simultan terhadap berbagai aspek-aspek perilaku perjalanan untuk suatu aktifitas yang 
di analisis, seperti aspek perilkaku bangkitan tarikan perjalanan, frekuensi/intensitas 
perjalanan, atribut waktu perjalanan, aksessibilitas, pemilihan lokasi tempat tinggal 
dan perilaku pemilihan waktu dan moda perjalanan. Uraian dari setiap aspek-aspek 
perilaku perjalanan tersebut disajikan pada sub-sub bab berikut. 
1. Bangkitan dan Tarikan Lalulintas 
 Tujuan dasar dari perencanaan transportasi adalah untuk memperkirakan 
jumlah dan lokasi kebutuhan akan transportasi (misalnya menentukan total 
pergerakan, baik untuk angkutan umum maupun angkutan pribadi) pada masa 
mendatang atau pada tahun rencana yang akan digunakan untuk berbagai kebijakan 
investasi perencanaan transportasi (Tamin, 2000). Sistem Transportasi makro 







Gambar 2.1. Bangkitan dan Tarikan Pergerakan (Tamin, 2000) 
 
  Beberapa jenis pergerakan yang dikenal dalam sistem transportasi adalah (Tamin,  
2000, Pasra,2015): 
a. Perjalanan didefinisikan sebagai  suatu pergerakan satu arah dari titik asal 
ke titik tujuan. Biasanya diprioritaskan pada pergerakan yang 
menggunakan moda kendaraan bermotor.   
b. Pergerakan Home-Based, yaitu pergerakan yang menunjukkan bahwa 
rumah dan pembuat pergerakan merupakan asal dan tujuan dari 
pergerakan.   
c. Pergerakan Non Home-Based, yaitu suatu pergerakan yang menunjukkan 
bahwa salah satu tujuan dari pergerakan bukanlah rumah pelaku 
pergerakan.    
d. Produksi pergerakan (Trip Production), merupakan pergerakan yang 
didefinisikan sebagai awal dan akhir dari sebuah pergerakan HomeBased 
atau sebagai awal dari sebuah pergerakan Non HomeBased. 
e. Tarikan pergerakan (Trip Attraction), pergerakan ini didefinisikan sebagai 
pergerakan yang tidak berakhir di rumah bagi pergerakan yang bersifat 
Home-Based atau sebagai tujuan dari suatu pergerakan Non HomeBased. 
Bangkitan pergerakan (Trip Generation), didefinisikan sebagai total jumlah 
pergerakan yang ditimbulkan oleh rumah tangga dalam suatu zona. 
1. Bangkitan Perjalanan (Trip Genaration) 
Bangkitan pergerakan umumnya dianggap sebagai langkah pertama dalam 
proses pemodelan empat langkah. Hal ini dimaksudkan untuk menjawab pertanyaan 
tentang berapa banyak perjalanan dari setiap jenis perjalanan berawal atau berakhir di 
suatu  lokasi. Bangkitan pergerakan  adalah praktek standar untuk perjalanan yang 
bersifat agregat berdasarkan zona (misalnya, analisis lalu lintas berdasarkan zona) 
Diperkirakan jumlah perjalanan akan berada di unit perjalanan yang digunakan oleh 
model, yang biasanya salah satu dari  variable berikut: 
Jumlah Perjalanan menggunakan kendaraan; 
a. perjalanan dengan moda kendaraan  bermotor (mobil, sepeda motor dan 
transit); atau 
b. perjalanan dengan semua moda, termasuk kendaraan bermotor dan tidak 
bermotor (berjalan, bersepeda). 
Model bangkitan pergerakan memerlukan variabel bebas dan variabel tak bebas yang 
terkait dengan perilaku perjalanan, dan fungsi yang memperkirakan jumlah perjalanan 
sebagai variabel tak bebas. Sementara fungsi-fungsi ini dapat berupa persamaan 
nonlinear, dan biasanya diasumsikan dalam bentuk persamaan linear, dan koefisien 
terkait dengan variabel ini biasa dinyatakan sebagai ratio perjalanan (trip ratio) dan 
bisa dalam bentuk linier maupun non linier. 
2.  Model berbasis aktivitas (Activity-based models) 
Akhir-akhir ini, model perencanaan transportasi perkotaan berdasarkan 
aktivitas perjalanan  menjadi lebih banyak digunakan dalam praktek perencanaan 
permodelan transportasi saat ini. Model berbasis aktivitas perjalanan mempunyai  
beberapa kesamaan dengan model tradisional model empat tahap, tujuan utama 
kegiatan pemodelan adalah identifikasi, moda perjalanan ditentukan dan, akhirnya, 
 fasilitas jaringan tertentu atau rute yang digunakan untuk setiap perjalanan 
diperkirakan. Namun, model berdasarkan aktivitas perjalanan menggabungkan 
beberapa kemajuan yang signifikan atas model berbasis perjalanan empat tahap, 
seperti representasi eksplisit kendala realistis waktu dan ruang serta hubungan antara 
aktivitas dan perjalanan baik untuk individu maupun untuk beberapa orang dalam 
rumah tangga. Hubungan ini memungkinkan mereka untuk lebih realistis mewakili 
pengaruh kondisi perjalanan pada aktivitas dan pilihan perjalanan. Model berbasis 
aktivitas juga memiliki kemampuan untuk menggabungkan pengaruh yang sangat 
rinci per individu dan atribut-berbasis rumah tangga, dan kemampuan untuk 
menghasilkan informasi rinci di satu set yang lebih luas dari metrik kinerja. 
Kemampuan ini dimungkinkan karena model berbasis aktivitas bekerja pada 
pendekatan kondisi disagregat pada level individu daripada  level zona dengan 
pendekatan agregat seperti kebanyakan model berbasis perjalanan. 
Model berbasis aktivitas dapat digunakan untuk mengevaluasi investasi sarana 
dan prasarana transportasi dan penentuan kebijakan yang sulit untuk pengujian 
sebagai alternative, sebelum  menggunakan model berbasis perjalanan Sebagai 
contoh, model berdasarkan aktivitas sering memberikan jauh lebih kuat kemampuan 
dan kepekaan untuk mengevaluasi skenario biaya. Karena model berbasis aktivitas 
biasanya berfungsi pada tingkat perseorangan, dan mewakili bagaimana orang-orang 
melakukan perjalanan setiap hari, model ini lebih sensitif terhadap kebijakan biaya 
yang mungkin berbeda pada periode waktu, yang melibatkan variasi waktu  
pergerakan yang lebih kompleks. Keuntungan lain yang penting dari model 
berdasarkan aktivitas adalah bahwa mereka menghasilkan matrik kinerja yang lebih 
rinci, seperti bagaimana manfaat perjalanan (atau kerugian) kepada populasi yang 
berbeda, yang dapat digunakan untuk mendukung analisis ekuitas. Selain itu, model 
berdasarkan aktivitas juga dapat menghasilkan semua langkah model berbasis 
perjalanan yang digunakan untuk mendukung perencanaan transporasi berbasis 
perjalanan. 
 Sebuah asumsi dasar model perjalanan berdasarkan aktivitas adalah bahwa 
permintaan perjalanan berasal dari kebutuhan masyarakat dan keinginan untuk 
melakukan perjalanan. Dalam beberapa kasus kegiatan ini dapat terjadi dalam rumah 
tangga tetapi dalam banyak kasus kegiatan ini terjadi di luar rumah mereka, 
disebabkan  kebutuhan untuk melakukan perjalanan.. Model berbasis aktivitas 
didasarkan pada teori-teori perilaku tentang bagaimana orang membuat keputusan 
tentang perjalanan dengan kendala yang ada,. Karena mereka merupakan pelaku 
perjalanan  dan perilaku yang dihasilkan lebih realistis, model berdasarkan aktivitas 
dapat menggambarkan perilaku perjalanan individu dalam melakukan  investasi, 
kebijakan, atau perubahan lain akan berdampak bagi perilaku perjalanan masyarakat. 
Model berbasis aktivitas dibedakan dari model berbasis perjalanan dengan 
sejumlah atribut. Model berbasis aktivitas merupakan kegiatan dan pilihan perjalanan 
setiap orang di dalam aktivitas harian, mengingat jenis kegiatan individu menetapkan 
prioritas kegiatan tersebut (seperti memprioritaskan aktivitas kerja selama kegiatan 
belanja). Seperti jadwal perjalanan setiap individu menjadi terbatas, waktu yang 
 tersedia untuk melakukan perjalanan selain kegiatan yang terjadwal  dalam perjalanan 
ke kegiatan tambahan berkurang. 
Sistem model berbasis aktivitas berbeda dari model sistem berbasis perjalanan 
yang konvensional dalam lima aspek utama. Sistem berbasis aktivitas mengakui 
bahwa perjalanan biasanya dilakukan pada beberapa tujuan perjalanan atau kegiatan  
di berbagai titik tujuan  dalam ruang dan waktu, dan dengan demikian fokus pada 
partisipasi kegiatan modeling. kedua, model sistem berbasis aktivitas menggunakan 
struktur berbasis tour untuk mewakili perjalanan Model. Tours didefinisikan sebagai 
rantai perjalanan dimulai dan berakhir di lokasi yang sama, misalnya rumah atau 
kantor. Tujuan perjalanan  mempunyai  saling ketergantungan dari atribut pilihan dan 
selanjutnya dimodelkan antara episode aktivitas tur yang sama. Ketiga, berdasarkan 
aktivitas- model sistem melihat pola aktivitas-perjalanan individu sebagai hasil 
keputusan waktu penggunaannya dalam waktu kontinu dan dipengaruhi oleh 
sosiodemografi, spasial, temporal, sistem transportasi, dan kendala kontekstual 
lainnya. Keempat, sistem berdasarkan aktivitas mengakomodasi interaksi dan 
aktivitas partisipasi bersama antara individu-individu dalam rumah tangga. Akhirnya, 
sistem berdasarkan aktivitas mensimulasikan pola aktivitas-perjalanan masing-masing 
(dan setiap) individu dari daerah penelitian menggunakan implementasi 
microsimulation yang menyediakan output kegiatan-perjalanan yang terlihat mirip.  
Dalam kebanyakan kasus, tiga pendekatan  utama dalam permodelan berbaisis 
aktivitas yaitu : 
a. Pilihan tujuan perjalanan 
 Pilihan tujuan perjalanan tergantung dari aktivitas individu dan termasuk 
dalam aktivitas utama seperti tujuan perjalanan bekerja, sekolah dan aktivitas lainnya. 
Tujuan perjalanan biasanya mengacuh pada lokasi atau spatial berdasarkan lokasi 
(Rumah, sekolah, mall) atau blok (Kelurahan, komplek perumahan) maupun wilayah 
yang lebih luas (Zona kecamatan) tergantung pada tingkat spatial yang digunakan 
dalam permodelan.  
b. Plihan Moda Perjalanan 
 Analisis pemilihan moda dapat dilakukan pada tahap yang berbeda-beda 
dalam proses perencanaan dan pemodelan transportasi. Pendekatan model pemilihan 
moda sangat bervariasi, tergantung pada tujuan perencanaan transportasi. Salah satu 
pendekatan menyatakan bahwa proses pemilihan moda dilakukan pada tahapan 
menghitung bangkitan pergerakan, disini pergerakan angkutan umum langsung 
terpisah dengan angkutan pribadi. Pendekatan ini mengasumsikan bahwa peubah 
sosio-ekonomi sangat mempengaruhi proses pemilihan moda. Namun pendekatan 
yang paling sering digunakan adalah pendekatan yang mempertimbangkan proses 
pemilihan moda yang terjadi sebelum pemilihan rute dilakukan. Dalam hal ini, setiap 
moda dianggap bersaing dalam merebut pangsa penumpang sehingga atribut penentu 
dari jenis pergerakan menjadi faktor utama dalam dalam pemilihan moda.  
 Pemilihan moda merupakan salah satu elemen penting dalam perencanaan 
transportasi dan pengambilan kebijakan di dalam perencanaan transportasi. Penting 
kiranya untuk membuat dan menggunakan model yang sensitif terhadap atribut-
atribut perjalanan yang mempengaruhi individu dalam pemilihan  perjalaan (Ortuzar 
 dan Willumsen, 2001). Putcher, dkk. (1981) menguji karakteristik sosio ekonomi 
pelaku perjalanan dalam kota dipengaruhi oleh pendapatan, ras, etnik, umur, dan jenis 
kelamin dalam menentukan pilihan penggunaan transportasi kota. Karakteristik ini 
membedakan dalam penggunaan moda transportasi. Perilaku perjalanan individu 
dalam kota dipengaruhi oleh pendapatan, keluarga, usia, jumlah pekerja, panjang 
perjalanan, dan jumlah moda yang digunakan sebagai variabel yang menjelaskan 
kecenderungan dari struktur sosioekonomi individu yang bersangkutan. Untuk 
menjelaskan perilaku pemilihan moda, selain variabel sosio ekonomi terdapat juga 
beberapa atribut perjalanan yang mempengaruhi (Kanafani, 1983). Atribut perjalanan 
tersebut yaitu: waktu di dalam kendaraan, waktu yang dibutuhkan menuju tempat 
pemberhentian, waktu tunggu dan waktu transfer, biaya perjalanan dan variabel 
perilaku dan kualitatif (qualitative and attitudinal variables). Permintaan angkutan 
umum dipengaruhi oleh tarif, kualitas pelayanan, pendapatan dan kepemilikan 
kendaraan (Paulley, dkk., 2006). 
3. Frekuensi Perjalanan   
Frekuensi perjalanan merupakan aspek penting untuk mengetahui perilaku 
perjalanan ke kampus  serta hubungan antara frekuensi perjalanan ke kampus  dan 
faktor-faktor lainnya seperti moda transportasi yang digunakan  dan jarak perjalanan 
dari rumah ke kampus. Karakteristik sosio-demografis individu, tujuan perjalanan 
dan motivasi berbelanja telah menjadi faktor-faktor yang mempengaruhi frekuensi 
perjalanan. Faktor penting lainnya dalam frekuensi perjalanan adalah aksesibilitas. 
Setidaknya ada 3 komponen dari faktor aksesibilitas yaitu komponen transportasi 
(yaitu refleksi dari biaya perjalanan secara umum), komponen ruang (yaitu refleksi 
dari kemungkinan untuk melakukan suatu aktivitas perjalanan), dan komponen 
individu (yaitu refleksi dari perbedaan ketertarikan individu). Aksesibiltas dapat 
direpresentasikan oleh waktu perjalanan, biaya perjalanan, jarak perjalanan, 
kecepatan perjalanan, dan jumlah moda yang digunakan (Bierman, 2004). 
4. Pemilihan Atribut Waktu Perjalanan 
 Dalam konteks manajemen kebutuhan transportasi  (MKT) berbasis aktivitas, 
analisis terhadap perilaku individu terhadap pemilihan atribut waktu (waktu 
keberangkatan, waktu kedatangan, dll) menjadi sesuatu yang penting untuk di analisis 
dan dikaji lebih jauh. Terdapat 2 jenis atribut waktu yang paling banyak menjadi 
penelitian para peneliti terdahulu di bidang perencanaan transportasi, yaitu model 
perilaku pemilihan waktu keberangkatan dan model perilaku pemilihan waktu 
kedatangan. Pada dasarnya, mengkaji salah satu aspek dari keduanya, sudah dapat 
mewakili perilaku pemilihan kedua atribut waktu tersebut. Secara komparasi, lebih 
banyak peneliti terdahulu yang berfokus pada perilaku pemilihan waktu 
keberangkatan dari pada perilaku pemilihan waktu kedatangan. Namun demikian, 
pemilihan focus terhadap salah satu dari kedua atribut waktu tersebut, tergantung dari 
tujuan dan konteks penelitian yang dilakukan. 
 Faktor penting lain dalam frekuensi perjalanan adalah aksesibilitas. Ada tiga 
komponen aksesibilitas mengukur bahwa wakil dari komponen angkutan 
(mencerminkan biaya - biaya perjalanan disamaratakan), komponen ruang 
 (mencerminkan kemungkinan melakukan kegiatan-kegiatan diinginkan) dan 
komponen individual (mencerminkan preferensi-preferensi orang-orang berbeda). 
 Aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan atau kemudahan mengenai cara 
lokasi tata guna lahan berinteraksi satu sama lain, dan mudah atau susahnya lokasi 
tersebut dicapai dengan sistem jaringan transportasi. Aksesibilitas merupakan konsep 
yang menggabungkan sistem pengaturan tata guna lahan secara geografis dengan 
sistem jaringan transportasi yang menghubungkannya. Jadi tata guna lahan  yang 
berbeda akan mempunyai aksesibilitas yang berbeda pula, karena aktivitas tata  guna 
lahan tersebut tersebar secara tidak merata (heterogen). Beberapa jenis tata guna lahan 
mungkin tersebar secara meluas (perumahan) dan jenis lainnya mungkin berkelompok 
(pusat perbelanjaan). Aksesibilitas pada saat ini lebih tepat dinyatakan dengan jarak 
tempuh. (Tamin, 2015) 
5.   Representasi spatial dan aksesibilitas  
 Model berbasis aktivitas dapat menggunakan ukuran Zona (Transportation 
Analysis Zone,TAZs)  yang sama seperti yang digunakan dalam model berbasis zona-
dengan metode agregat. Namun, hal itu telah menjadi lebih umum untuk menyertakan 
lebih detail untuk mewakili data atribut spasial utama seperti lokasi pekerjaan,lokasi 
mall, terminal dan lokasi sekolah, jarak ke halte transit, Point of Interest (POI) 
perkotaan dan infrastruktur jalan. Dalam beberapa model berdasarkan aktivitas, lokasi 
kegiatan individu atau titik lokasi  adalah unit spasial dasar; hal ini memerlukan data 
yang akurat untuk  dapat dimodelkan. 
Aksesibilitas ke kampus merupakan masalah penting bagi mahasiswa dalam 
melakukan akticitasnya. Perjalanan mahasiswa ke kampus saat ini lebih banyak 
menggunakan kendaraan sepeda motor dibandingkan dengan menggunakan 
kendaraan angkutan umum. Hal tersebut disebabkan karena belum semua daerah 
terjangkau oleh jalur/trayek angkutan umum. Faktor lainnya adalah  belum 
tersedianya halte yang memadai, lamanya waktu tunggu/ngetem, biaya yang mahal 
dan belum  dapat memberikan rasa aman dan nyaman bagi pengguna. Aksesibilitas 
untuk perjalanan ke kampus di pengaruhi oleh banyak factor dan proses seperti 
penyediaan layanan transportasi umum, jaringan jalan yang belum memadai akan 
berpengaruh terhadap jarak dan waktu tempuh dan biaya, factor lainnya 
adalahkarakteristik social ekonomi individu mahasiswa serta waktu perjalan (jam 
sibuk – jam tidak sibuk) serta kemampuan konsumen untuk membayar biaya 
angkutan umum. 
 Aksesibilitas juga dapat didefinisikan dalam hal keterjangkauan, 
akseptabilitas, ketersediaan dan aksesibilitas spasial (Thomas JW) Meskipun 
aksesibilitas bersifat  multidimensi, aksesibilitas bisa dikelompokkan dalam empat 
kategori utama yaitu aksesibilitas potensial, aksesibilitas nyata,  dan aksesibilitas 
spasial serta aksesibilitas non spatial (.Wang F:) 
Berdasarkan Apparicio (2008) mengidentifikasi secara umum  lima  jenis aksesibilitas 
yang  digunakan dalam menjelaskan mengenai  aksesibilitas spasial yaitu: 1) jarak 
terdekat ke  lokasi layanan, 2) Waktu tempuh dalam jam atau menit, 3) jarak rata-rata 
ke semua layanan, 4) jarak rata-rata ke sejumlah pelayanan terdekat, dan 5) model 
gravitasi. Model gravitasi mengasumsikan bahwa daya tarik layanan berkurang 
 seiring dengan  penambahan jarak  dan terkait peningkatan impedansi. sedangkan 
jarak ke layanan terdekat atau perjalanan impedansi adalah ukuran sederhana dan 
umum digunakan dalam   
 
2.7  Pemilihan moda  
Analisis pemilihan moda dapat dilakukan pada tahap yang berbeda-beda 
dalam proses perencanaan dan pemodelan transportasi. Pendekatan model pemilihan 
moda sangat bervariasi, tergantung pada tujuan perencanaan transportasi. Salah satu 
pendekatan menyatakan bahwa proses pemilihan moda dilakukan pada tahapan 
menghitung bangkitan pergerakan, disini pergerakan angkutan umum langsung 
terpisah dengan angkutan pribadi. Pendekatan ini mengasumsikan bahwa peubah 
sosio-ekonomi sangat mempengaruhi proses pemilihan moda. 
1. Kondisi sistem transportasi 
Pada saat ini sebagian besar pemakai angkutan umum masih mengalami beberapa 
aspek negatif sistem angkutan umum jalan raya, yaitu: (Tamin, 1997) 
a. Tidak adanya jadwal yang tetap. 
b. Pola rute yang memaksa terjadinya transfer. 
c. Kelebihan penumpang pada jam sibuk. 
d. Cara mengemudikan kendaraan yang sembarangan dan membahayakan 
keselamatan 
e. Kondisi eksternal dan internal yang buruk. 
2. Kebutuhan transportasi perkotaan 
  Kecenderungan perjalanan orang dengan angkutan pribadi di daerah perkotaan 
akan terus meningkat bila kondisi sistem transportasi tidak diperbaiki secara lebih 
mendasar. Peningkatan kecenderungan perjalanan dengan angkutan pribadi adalah 
dampak fenomena pertumbuhan daerah perkotaan yang disebabkan oleh: (Tamin, 
1997) 
a. Meningkatnya aktivitas ekonomi kurang terlayani oleh angkutan umum 
yang memadai. 
b. Meningkatnya daya beli dan tingkat privacy yang tidak bisa dilayni oleh 
angkutan umum. 
c. Meningkatnya harga tanah di pusat kota mengakibatkan tersebarnya 
lokasi permukiman jauh dari pusat kota atau bahkan sampai ke luar kota 
yang tidak tercakup oleh jaringan layanan angkutan umum. 
d. Dibukanya jalan baru semakin merangsang penggunaan angkutan pribadi 
karena biasanya di jalan baru tersebut belum terdapat jaringan layanan 
angkutan umum. 
e. Tidak tersedianya angkutan lingkungan atau angkutan pengumpan yang 
menjembatani perjalanan sampai ke jalur utama layanan angkutan umum. 
f. Kurang terjaminnya kebutuhan akan rasa aman, kebutuhan akan tepat 
waktu, kebutuhan akan lama perjalanan yang diderita dalam pelayanan 
angkutan umum. 
 3. Puncak kesibukan lalu lintas perkotaan 
Satu hal terpenting pada lalu lintas perkotaan adalah terdapatnya variasi 
volume yang besar, baik sepanjang hari atau di antara hari-hari dalam satu minggu. 
Untuk periode harian, lalu lintas mencapai puncak kesibukan pada pagi dan malam 
hari dimana terdapat banyak perjalanan antara rumah dan tempat kerja. (Morlok, 
1984) 
 
2.8      Sistem Angkutan Umum Perkotaan 
Mengetahui bentuk- bentuk perjalanan masyarakat dari lokasi asal kelokasi 
tujuan merupakan dasar bagi peneliti dan perencana transportasi dalam 
memperkirakan jumlah perjalanan persegmen kegiatan masyarakat bersangkutan. 
Berdasarkan waktu saat suatu kegiatan dilakukan, kegiatan penduduk ada yang 
dilakukan secara rutin pada waktu - waktu tertentu, misalnya perjalanan oleh pegawai 
negeri, pegawai swasta, siswa sekolah, mahasiswa, pekerja dipasar atau kegiatan 
perdagangan dan pabrik. Disamping itu, adapula kegiatan yang dilakukan tidak secara 
rutin seperti upacara kenegaraan, penyambutan tamu Negara, acara perhelatan, acara 
agama, pertandingan olahraga, pertunjukan hiburan dan kegiatan sosial lainnya. 
Kemudian adapula kegiatan yang dilakukan hanya pada siang hari, malam hari, atau 
sepanjang hari (24 jam), misalnya kegiatan pada pusat- pusat pelayanan umum seperti 
pengisian bahan bakar, pelabuhan dan pelabuhan udara dikota metropolitan, stasiun 
kereta api, rumah sakit, gerbang jalan tol, dan sebagainya. Melihat begitu banyakmya 
kegiatan penduduk yang mana kegiatan itu dilakukan pada waktu yang tidak 
bersamaan dalam arti tidak teratur, adalah suatu hal yang tidak mungkin utuk 
merincinya secara lengkap. kemulai dimensi ini apat dilihat pada kegiatan umun atau 
yang biasa terjadi saja, seperti yang dikelompokkan dalam Nasution (1990) kedalam: 
1. Kegiatan penduduk yang dikaitkan dengan sumber daya (kebutuhan hidup)      
diwujudkan dengan kegiatan ekonomi yang bertujuan untuk peningkayan 
kesejahteraan yang berupa: 
a. Usaha produksi 
b. Cara berkonsumsi 
c. Distribusi berdagang 
2.  Kegiatan penduduk yang dikaitkan dengan kegiatan sosial seperti: 





f. Rekreasi dan lain- lain. 
3. Kegiatan penduduk yang berhubungan dengan ruang (spasial) dapat berupa: 
a. Pertambahan penduduk 
b. Urbanisasi, migrasi dan yang sejenis lainnya 
c. Tata guna lahan (perzonaan) atau pembentukan kawasan baru 
d. Perkembangan wilayah 
                              
2.9    Jaringan trayek 
Jaringan trayek adalah kumpulan trayek yang menjadi satu kesatuan pelayanan 
angkutan orang. Faktor yang digunakan sebagai bahan pertimbangan dalam 
menetapkan jaringan trayek adalah pola tata guna lahan, pola pergerakan penumpang 
angkutan umum, kepadatan penduduk, daerah pelayanan, dan karakteritik jalan. 
(Setijowarno, 2005). Jaringan trayek diawali dengan adanya pemilihan rute yang 
harus memperkirakan asumsi pengguna jalan mengenai pilihannya yang terbaik. 
Terdapat beberapa faktor yang mempengaruhi pemilihan rute pada saat melakukan 
perjalanan, yaitu: (Tamin, 1997) 
a. waktu tempuh; 
b. jarak; 
c. biaya (bahan bakar dan lainnya); 
d. kemacetan dan antrian; 
e. jenis jalan raya (jalan tol, arteri); 
f. kelengkapan rambu dan marka jalan; 
g. pemandangan; 
h. kebiasaan. 
Jaringan trayek atau pelayanan rute, dalam hal ini pelayanan angkutan umum 
mempunyai berbagai macam pola. Pola rute didasarkan pada karakteristik jaringan 
jalan eksisting dan pola tata guna lahan yang ada. (Seminar Nasional ”Transit City 
Development”) 
Bentuk dari beberapa pola jaringan trayek angkutan kota antara lain : 
a. Pola Radial 
Pola ini terdapat pada kota-kota lama dengan aktivitas utama terkonsentrasi di satu 
pusat kota yang didukung ruas jalan radial menyebar menuju ke pinggiran kota. Tipe 
jaringan transit seperti ini mempunyai karakteristik yang lemah. 
b. Grid Network 
Pola ini sudah cukup kuat dengan rute-rute paralel dan mempunyai karakteristik yang 
sama. Namun demikian pola ini terbentuk dengan sangat tergantung pada kondisi 
topografis wilayahnya. Pola ini cukup mendukung pola perjalanan transit dan 
commuter 
c. Radial Criss Cross 
Pola ini berkembang dari gabungan pola radial network dan pola grid network. Ketika 
CBD sudah cukup kuat dan muncul pusat kegiatan baru di daerah suburban maka 
pelayanan transit dapat dikembangkan dalam bentuk ring dengan memotong jalur 
radial yang ada. 
d. Trunk Line With Feeders 
Pola ini dibangun berdasarkan adanya jalur utama dengan jalur-jalur feeders atau 
penyambung disepanjang koridor utama tersebut. Jalur utama biasanya merupakan 
angkutan massal. Feeders menghubungkan daerah asal/tujuan disepanjang koridor 
utama. 
 
2.10    Konsep Pemetaan 
 Skripsi ini menjelaskan tentang permasalahan pemetaan Universitas 
Hasanuddin di Kota Makassar dengan bantuan GIS agar data yang diperoleh dapat 
lebih akurat dan lengkap serta informative hasilnya.  
1.  Pemetaan adalah proses pengukuran, perhitungan dan penggambaran 
permukaan bumi (terminologi geodesi) dengan menggunakan cara dan atau 
metode tertentu sehingga didapatkan hasil berupa softcopy maupun hardcopy 
peta yang berbentuk vektor maupun raster. 
2. Pemetaan Universitas Negeri Makassar dilakukan dengan menetapkan daerah   
jangkauan yang sesuai dengan perkembangan komunikasi dan transformasi. 
3.  Pemetaan Universitas Negeri Makassar merupakan suatu pendekatan 
perencanaan mikro ataupun regional dengan menetapkan daerah jangkauan 
yang sesuai dengan perkembangan di Kota Makassar. 
4. Pemetaan Universitas Negeri Makassar merupakan faktor penting dari proses 
perencanaan pendidikan secara keseluruhan dan karena itu sifatnya juga tidak 
statis melainkan dinamis mengikuti perkembangan pendidikan yang 
berlangsung. 
 
2.11  Pengertian Peta 
Peta dapat berupa data dan data pula sebagai informasi. Peta merupakan data 
dalam kaitannya aspek analisis keruangan dimana barisnya adalah data keruangan, 
sekumpulan data spasial yang telah dapat kemudian dianalisis menjadi peta, maka 
peta tersebut merupakan informasi, misalnya telah dilakukan analisis ovelay 
(tumpangan susun) antara satu data spasial dengan data spasial lainnya. Ovelay 
merupakan fungsi analisis spasial dalam sistem informasi geografi yang menghasilkan 
data spasial baru dari minimal data spasial yang menjadi masukannya. Semua data 
spasial ini akan digabungkan menjadi satu, membentuk sebuah data spasial yang baru, 
jadi didalam sistem informasi geografi (GIS) data spasial ini digambarkan 
dalambentuk layer dan pada ovelay layer-layer yang telah dibuat akan digabung 
menjadi satu layer yang memuat data spasial baru.  
Dalam kaitannya dengan pemahaman data dan informasi keruangannya pada 
hakikatnya peta adalah suatu alat peraga untuk menyampaikan sebuah ide, yang dapat 
berupa gambaran suatu daerah (topografi), penyebaran penduduk, jaringan jalan, dan 
semua hal-hal yang berhubungan dengan kedudukan dalam ruang. Karena berfungsi 
sebagai alat peraga maka peta akan dengan mudah mengetahui data/fakta yang 
berkaitan dengan keruangan, legenda judul, skala indeks peta tersebut. Peta dapat 
diartikan juga sebagai gambaran dari data atau fakta yang bersifat keruangan yang 
diwakili dalam bentuk titik, garis dan poligon. Tujuan pembuatan peta akan 
menunjukkan jenis peta tersebut. Misalnya peta kota Makassar, maka dibuat peta 
digitasi pemetaan kota makassar yang memberikan informasi yang dibutuhkan dalam 
peta tersebut. Adapun persyaratan-persyaratan geometrik yang harus dipenuhi suatu 
peta sehingga menjadi peta yang ideal adalah:  
 a. Jarak antara titik-titik yang terletak diatas peta harus sesuai dengan jarak 
aslinya dipermukaan bumi (dengan memperhatikan faktor skala tertentu). 
b. Luas suatu unsur yang direpresentasikan diatas peta harus sesuai dengan luas 
sebenarnya (juga dengan mempertimbangkan skalanya). 
c. Sudut atau arah suatu garis yang di representasikan diatas peta harus sesuai 
dengan arah yang sebenarnya (seperti dipermukaan bumi). 
Bentuk suatu unsur yang direpresentasikan di atas peta harus sesuai denga 
bentuk yang  sebenarnya (juga dengan mempertimbangkan faktor skalanya). Pada 
kenyataannya, merupakan hal yang tidak mungkin menggambarkan sebuah peta yang 
dapat memenuhi semua kriteria diatas, karena permukaan bumi itu sebenarnya 
melengkung, sehingga pada saat melakukan proyeksi dari bentuk permuakan bumi 
yang melengkung tersebut kedalam bidang datar (kertas) akanterjadi distorsi. Oleh 
karena itu, maka akan ada kriteria yang tidak terpenuhi, prioritas kriteria dalam 
melakukan proyeksi peta tergantung pada penggunaan peta tersebut dilapangan, 
misalnya peta yang digunakan untuk perencanaan jaringan jalan.  Dalam bidang 
geodesi (pemetaan), secara khusus proyeksi peta bertujuan untuk memindahkan 
unsur-unsur titik, garis dan sudut dari permukaan bumi (ellipsoid) kebidang datar 
menggunakan rumus-rumus proyeksi peta sehingga tercapai kondisi yang diinginkan. 
Kondisi yang dimaksud merupakan ciri-ciri unsur asli yang tetap dipertahankan, yaitu 
:  
a. Jarak-jarak diatas peta akan tetap sama dengan jarak-jarak sebagaimana 
dipermukaan bumi (dengan memperhitungkan faktor skala peta), proyeksi ini 
disebut sebagai proyeksi ekuidistan  
b. Sudut atau arah (bentuk unsur) diatas peta akan tetap sama dengan sudut atau 
arah (bentuk unsur) sebagaimana dipermukaan bumi, proyeksi ini disebut 
sebagai proyeksi conform. 
c. Luas unsur diatas peta akan tetap sama dengan luas unsur sebagaimana 
dipermukaan bumi (dengan juga menghitung faktor skala peta) proyeksi ini 
disebut proyeksi ekuivalen. 
 
2.12   Statistik Dalam Pengolahan Data 
     1.   Statistik Deskriptif. 
Statistik deskriptif merupakan bidang ilmu statistika yang mempelajari cara-
cara pengumpulan, penyusunan, dan penyajian data suatu penelitian. Statistik 
deskriptif digunakan untuk menganalisa data dengan cara mendiskipsikan atau 
menggambarkan data yang telah terkumpul tanpa bermaksud mengambil kesimpulan  
yang berlaku untuk umum (generalisasi), Statistik deskriptif melakukan langkah-
langkah antara lain  menghitung nilai rata-rata, median, varian, standar deviasi, dan 
sifat-sifat lain dari data, dan menyajikan data dan  Informasi yang didapatkan, 
dianalisa dan disajikan dalam bentuk  : 
d. Sebaran frekuensi  
 e. Pengklasifikasian data 
f. Penggambaran dalam bentuk grafik/diagram 
g. Rata-rata nilai tengah aau modus (mean, median, mode) 
h. Trend, angka, indeks, kwartil dan persentil 
    2. .  Statistik Inferensial. 
Statistik inferensial sering juga disebut xxxiiitatistic induktif atau xxxiiitatistic 
probabilitas, karena kesimpulan yang diberlakukan untuk populasi itu kebenarannya 
bersifat peluang (probability). Statistik inferensial dipergunakan untuk menganalisis   
data sampel yang hasilnya diberlakukan untuk populasi. 
     3.  Persamaan Regresi 
Analisis regresi adalah suatu proses memperkirakan secara sistematis tentang 
apa yang paling mungkin terjadi dimasa yang akan datang berdasarkan informasi 
yang sekarang dimiliki agar memperkecil kesalahan. Regresi merupakan suatu alat 
ukur yang juga dapat digunakan untuk mengukur ada atau tidaknya korelasi 
antarvariabel. Jika kita memiliki dua buah variabel atau lebih maka sudah selayaknya 
apabila kita ingin mempelajari bagaimana variabel-variabel itu berhubungan atau 
dapat diramalkan. Analisis regresi dapat juga diartikan sebagai usaha memprediksi 
perubahan. Perubahan nilai suatu variabel dapat disebabkan karena adanya perubahan 
pada variabel-variabel lain yang mempengaruhinya. Teknik yang digunakan untuk 
menganalisis ini adalah analisis regresi. 
 
2.13   Statistik Spasial 
Statistik Spasial menyangkut analisis kuantitatif data spasial dan spatio-
temporal, termasuk ketergantungan statistik, akurasi dan ketidakpastian.  Metodologi 
untuk statistik spasial biasanya ditemukan dalam teori probabilitas, pemodelan 
stokastik dan statistik matematika serta ilmu informasi. Statistik spasial digunakan 
dalam pemetaan, menilai kualitas data spasial, sampling optimasi desain, pemodelan 
struktur ketergantungan, dan menarik kesimpulan yang valid dari seperangkat data 
spatio-temporal yang terbatas. Pola distribusi spasial secara umum terbagi menjadi 
tiga (Briggs, 2007):  
a. Mengelompok (Clustered) yaitu beberapa titik terkonsentrasi berdekatan satu 
sama lain dan ada area besar yang berisi sedikit titik yang sepertinya ada 
jarak yang tidak bermakna.  
b. Menyebar (Dispersed) yaitu setiap titik berjauhan satu sama lain atau secara 
jarak tidak dekat secara bermakna. 
c. Acak (Random) yaitu titik-titik muncul pada lokasi yang acak dan posisi satu 
titik dengan titik lainnya tidak saling terkait. 
 
2.14 kajian terdahulu 
Beberapa peelitian terdahulu yang sejenis diantaranya dilakaukan oleh Jacob 
Larsen tahun 2011 di Canada. Penelitian ini menggunakan metode GIS dan metode 
 deskriftive. Penelitian ini meneliti faktor-faktor perilaku perjalanan dengan  moda 
sepeda dan penggunaan  fasilitas yang menunjang perjalan bersepeda dan jenis 
fasilitas tertentu yang tersedia dan karakteristik spasial mereka yang mempengaruhi 
pilihan rute. Penelitian ini adalah berdasarkan survei online dari 2.917 pengendara 
sepeda dari Montreal, Quebec, Kanada. Hasil survey  dimodelkan menggunakan 
sistem  Informasi geografis (GIS). Beberapa model statistik yang digunakan untuk 
mengukur pola bersepeda terkait dengan berbagai jenis pengendara sepeda dan 
utilitanya. Pengendara sepeda berpengalaman cenderung menggunakan fasilitas jalur 
bersepeda yang telah disediakan. Secara keseluruhan, pengendara sepeda 
menambahkan lebih besar jarak perjalanan mereka untuk fasilitas yang dipisahkan 
dari lalu lintas kendaraan,  
Penelitian tentang perilaku perjalanan mahasiswa di negara berkembang (Indonesia) 
telah dilakukan oleh Tri Basuki Jouwono  tahun 2013. Pengetahuan tentang perilaku 
perjalanan biasanya terakumulasi menggunakan data dan dikumpulkan oleh 
pemerintah khususnya di Negara maju, sementara itu untuk memahami perilaku 
perjalanan mahasiswa di negara-negara berkembang memiliki karakteristik yang 
berbeda dari situasi dari negara-negara maju. Mahasiswa adalah salah satu kelompok 
yang potensial untuk mulai melakukan penelitian tentang perilaku perjalanan  di 
negara-negara berkembang. Penelitian ini bertujuan untuk mengeksplorasi kegiatan 
yang dilakukan oleh mahasiswa dengan fokus pada kebutuhan perjalanan mereka. 
kegiatan dari empat ratusan mahasiswa di sepuluh universitas dikumpulkan di kota 
Bandung, Indonesia,  menggunakan data dua hari catatan  harian perjalanan. 
Kegiatan dan karakteristik perjalanan siswa dianalisis dengan mempertimbangkan 
jenis kelamin, jenis perguruan tinggi (negeri dan swasta), dan jenis hari (hari kerja 
dan libur). Model yang mampu menjelaskan karakteristik siswa dalam hal perjalanan 
dan karakteristik kegiatan, jumlah perjalanana yaitu perjalanan per hari, jangka 





































 BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 
3.1  Tahap Penelitian 
Tahap penelitian yang dibutuhkan untuk mengatur perencanaan dan 
pelaksanaan. Metode penelitian memberi tuntunan mengenai proses, cara mengukur 
dan mengumpulkan data. Dalam metode penelitian terdapat informasi yang 
menentukan langkah-langkah kegiatan yang perlu dilakukan. Untuk mencapai tujuan 
dan sebagai kerangka pemikiran dari penelitian ini telah direncanakan metode 
penelitian dengan bagan alir dengan empat tahap yaitu tahap studi pendahuluan, tahap 
persiapan peralatan, bahan, dan sumberdaya manusia, tahap pengumpulan atau survey 














               Gambar 3.1 Kerangka Kerja Tahap Penelitian 
Dari bagan di atas penulisan tugas akhir ini di mulai dengan pencarian 
literature – literature yang terkait dengan tema penelitian, kemudian di ikuti dengan 
perumusan masalah serta tujuan penelitian. Setelah itu dilakukan studi pustaka. 
dimana studi pustaka ini berguna untuk mengidentifikasi kebutuhan serta kelengkapan 
penelitian. Setelah kebutuhan dan kelengkapan teridentifikasi, dilakukanlah 
pengumpulan data. Data – data yang sudah dikumpul kemudian di olah dan di analisis 
sehingga memberikan hasil dan kesimpulan dari penelitian tersebut. Uraian bagan 
 secara rinci rangkaian jenis kegiatan pada gambar 3.1 akan di jelaskan sebagai 
berikut. 
1. Studi Pendahuluan 
Dalam studi pendahuluan terdapat 2 jenis kegiatan yang dilakukan yaitu studi 
Pustaka dan pembangunan model hipotesa ke dua sub akan di uraikan sebagai berikut: 
A. Studi Pustaka 
Dalam sub bab ini menjelaskan tentang materi materi yang terpaut tentang non 
spatial dan spatial. Pada teori non-spatial menjelaska tentang tarikan perjalanan dan 
pemilihan moda dimana Teori dan penelitian menyangkut model perjalanan 
khususnya yang menyangkut model tarikan perjalanan,  moda perjalanan. Sedangkan 
spatial meliputi teori dasar mengenai aplikasi GIS, analisis spatial, analisis data 
spatial serta  permodelan spatial. 
Dari dua teori diatas dalam studi pustaka juga menjelaskan tentang perumusan 
lingkup riset. Tahap ini menjelaskan tentang latar belakang dan tema penelitian 
mengenai kondisi eksisting dan permasalahan yang terjadi hubungannya dengan 
karakteristik perilaku perjalanan mahasiswa ke kampus negeri.dirumuskan. Pada 
tahap ini akan dirumuskan tujuan penelitian, lingkup penelitian dan manfaat 
penelitian 
B. Pembangunan Model Hipotesa 
Pada tahap ini akan dilakukan permodelan yang berkaitan dengan metode 
spasial dan non spatial. Model yang termasuk dalam sub bab ini meliputi  analisis 
descriptive dari data dan model tarikan perjalanan dari data karakteristik perjalanan 
mahasiswa ke kampus negeri yang berbasis social ekonomi dan berbasis spatial yaitu 
jarak langsung dan jarak terpendek perjalanan. Sedangkan model spatial lainnya akan 
dilakukan dengan metode dan analisis spatial dengan GIS yang terdiri atas model peta 
dan menganaisis lokasi rumah mahasiswa GIS. model lainnya adalah Model  analisis 
spatial dan model analisis data spatial berupa model HOTSPOT (Heatmap) serta 
Garis contur hotspot. 
 
2. Persiapan Alat Dan Bahan 
Pada tahap ini kita dilatih untuk melakukan survey dimana kita belajar tentang 
membaca peta sehingga waktu melakukan wawancara kita dapat menentukan dan 
menjelaskan lokasi lokasi mahasiswa, tahap uji coba atau survey awal perlu dilakukan 
dimana tahap ini berguna untuk mengetahui apa kesulitan saat survey sehingga dapat 
memperlancar survey kedepannya, penentuan sampling untuk menargetkan variable – 
variable apa saja yang menjadi acuan penelitian, dan terakhir evaluasi kuisioner yang 
mengharuskan dan menentukan berupa sampel yang harus kita ambil. 
 
3. Tahap Pengumpulan Data/Survey Dan Kompilasi Data  
Tahap pengumpulan data yang diperoleh dari penelitian terbagi atas dua yaitu 
data primer dan data sekunder. Data primer merupakan data yang diperoleh dari 
peninjauan langsung dilapangan. Data primer diperoleh dengan melakukan survey 
berupa pemberian kuisioner kepada mahasiswa dari beberapa fakultas non-eksakta 
 serta melakukan wawancara untuk memperoleh informasi terkait analisis perjalanan 
mahasiswa. Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari catatan –catatan yang 
sudah ada.  Data ini diperoleh dari instansi – instansi yang terkait, serta literature 
maupun karya tulis yang berhubungan dengan penelitian ini. Data sekunder yang 
digunakan dalam penelitian ini yaitu data populasi di Universitas Negeri Makassar, 
Data populasi makassar 2013, serta jarak, waktu, dan kecepatan menuju kampus 
Universitas Negeri Makassar 
Ada pun sampel yang diambil merupakan sekumpulan data yang dipilih atau 
diambil dari populasi yang dianggap dapat mewakili karakteristik atau populasi. 
Penentuan teknik sampling harus dilakukan secara tepat. Sehingga dalam penelitian 
ini ditentukan besarnya jumlah sampel responden dalam penelitian dengan 
menggunakan rumus slovin. Dimana rumusnya sebagai berikut: 
  
 
     
 
Dimana :  
n : ukuran sampel keseluruhan 
N : ukuran populasi 
E : persen kelonggaran ketidak telitian karena kesalahan 
Diperoleh sampel populasi mahasiswa fakultas Ekonomi, Fakultas IImu sosial , 
Fakultas Psikologi, Fakultas Bahasa dan sastra, dan fakultas Seni universitas negeri 
Makassar sbb: 
n= ……?                                                                        
N= 9.159 0rang 
Perhitungan Sampel:  
  
    
             
 
  
    
    
 
n= 384.83 orang 
jadi, ukuran sampel keseluruhan 384.83 orang jika di bulatkan menjadi 400 sampel 
4.  Analisa Dan Permodelan 
Tahapan selanjutnya adalah tahapan analisis dan permodelan, dimana pada 
tahapan ini akan dilakukan , analisis data dan pemodelan berdasarkann atas  tujuan 
 penelitian.  Dalam tahapan ini akan dilakukan analisis dan permodeln yang berkaitan 
dengan karakteristik perjalanan mahasiswa ke kampus negeri yang meliputi : 
a. Analisis descriptive sosial ekonomi dan spatial dari karakteristik perjalanan 
mahasiswa ke kampus. 
b. Pemodelan tarikan perjalanan berdasarkan sosial ekonomi dan spatial dari 
karakteristik perjalanan mahasiswa ke kampus. 
c. Pemodelan pemilihan moda perjalanan ke kampus negeri di Kota Makassar 
d. Pemodelan tarikan perjalanan berdasarkan sosial ekonomi dan spatial dari 
karakteristik perjalanan mahasiswa ke kampus berdasarkan jurusan eksakta 
e. Pemodelan dan analisis spatial dengan program GIS 
 
3.2    Gambaran Umum Lokasi Penelitian 
Lokasi penelitian dilakukan Universitas Negeri Makassar.yang berkecamatan 
di Rappocini yaitu Fakultas Ekonomi (FE), Fakultas Ilmu Sosial (FIS), Fakultas 
Psikologi Sedangkan Universitas Unm yang berkecamatan di Tamalate yaitu Fakultas 
Bahasa dan Sastra dan Fakultas Seni dan Desain 
Penelitian ini di lakukan di Kota Makassar dengan menitik beratkan pada 
kampus negeri sebagai studi kasus karakteristik perjalanan mahasiswa di kota-kota 
Negara berkembang yang mempunyai perilaku yang berbeda dengan Negara-negara 
maju. Fokus utama penelitian ini adalah perguruan tinggi negeri yang berada di kota 
Makassar yaitu Universitas Negeri Makassar. Lokasi penelitian disajikan dalam 













Gambar 3.2 Peta Lokasi Penelitian 
              3.3     Teknik dan Analisa data 
Pendekatan penelitian ini bersifat kuantitatif, dalam hal ini pengolahan data-
data hasil survey dalam bentuk numerik dan akan dianalisis dengan rumus empirik 
statistika-matematis. Sedangkan teknik analisis data akan menggunakan metode 
desktiktif dan inferensial serta analisis spatial.  Adapun tahapan-tahapan analisis 
berdasarkan metode deskriptif dan metode spatial dijelaskan sebagai berikut: 
1. Analisis Karakteristik perjalanan 
a. Analisis Karakteristik perjalanan ke kampus negeri berupa jarak langsung dan 
jarak terpendek perjalanan dari rumah ke kampus, akan dihitung  
menggunakan program QGIS Open Source (free) untuk mengetahui jarak 
langsung dan jarak jalur terpendek antara rumah dan ke kampus. 
b. Analisis waktu perjalanan berdasarkan standar perencanaan jalan perkotaan 
dengan kecepatan rencana (v = 40 km/jam) dan waktu perjalanan dihitung 
menggunakan program  QGIS. 
         Selanjutnya dengan bantuan software Microsoft  excel 2010, hasil analisis 
dideksipsikan dalam bentuk tabel dan grafik untuk melihat perilaku masing-masing 
variabel. Luaran dari hasil analisis akan menjadi informasi dan sekaligus sebagai 
input dalam menganalisis  model perilaku perjalanan mahasiswa ke kampus. 
2. Analisis Model Bangkitan Perjalanan. 
Analisis model bangkitan perjalanan berupa model yang terbaik dalam bentuk 
model persamaan linier dan persamaan berganda akan dilakukan dengan 
bantuan program Microsoft Excel. Analisis akan menggunakan metode 
persamaan  regresi linier dan persamaan regresi berganda. Keluaran dari hasil 
analisis ini berupa model matematis yang menyatakan factor-faktor yang 
berpengaruh terhadap perilaku perjalanan mahasiwa ke kampus negeri. 
 
3. Model Analisis Spatial. 
Analisis model spatial akan dilakukan bantuan program QGIS Open Source 
dalam hal: 
a.  Pemetaan dan analisis kepadatan penduduk Kota Makassar 
b. Pemetaan dan analisis kepadatan pemukiman penduduk Kota Makassar 
c. Pemetaan dan analisis lokasi rumah mahasiswa. 
d. Pemetaan dan analisis Jarak langsung antara rumah mahasiswa  dan 
kampus 
e. Pemetaan dan analisis Hotspot  dari data kepadatan penduduk,  lokasi  
rumah mahasiswa, 
f. Pemetaan dan analisis garis contour untuk data kepadatan penduduk, 
lokasi rumah mahasiswa. 
 
4. Model Spatial utilitas Transportasi Kota Makassar 
GAMBAR 3.2 PETA LOKASI PENELITIAN 
 Pemetaan dan analisis utilitas transportasi dilakukan dengan program   GQIS 
OpenSource (Free) dan Program Open Street Map (Free) yang meliputi : 
a. Peta Jaringan jalan Toll, jalan arteri, dan jalan non arteri Kota Makassar. 
b. Pemetaan Demographi dan batas administrasi kota Makassar. 
c. Pemetaan Jalur angkutan Mikrolet dan Bus Damri di Kota Makassar 
d. Peta Lokasi Halte bus 
e. Pemetaan lokasi POI (Poin of Interest 
Flow chart Metodology penelitian dan hasil yang diharapkan pada  penelitian 





















 BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN  
4.1 ANALISIS DESKRIKTIF 
4.1.1 Jenis Kelamin 
Dari hasil survey, Responden yang memiliki presentase terbesar dalam 
melakukan perjalanan mahasiswa berdasarkan jenis kelamin adalah 61%  
mahasiswa dengan jenis kelamin wanita dan selebihnya 39% mahasiswa  berjenis 
kelamin laki-laki. 
                                  Tabel 4.1 Jenis Kelamin 
 Jenis kelamin          Data    Persetase (%) 
    L          195   38,92 
    P         306  61.08 






                                                         Gambar 4.1 Jenis Kelamin 
4.1.2.  Umur Mahasiswa 
Responden setiap kelompok memiliki range 1 tahun yaitu 19-20 tahun, 21-
22 tahun. Mahasiswa yang berkuliah Universitas Negeri Makassar 36% berumur 
19 tahun dan 29% mahasiswa berumur 20 tahun, Usia 19-20 tahun mahasiswa 
yang baru menjalani tahun pertamanya di universitas dan perguruan tinggi 
sedangkan 26% mahasiswa yang berumur 21 tahun dan 9% mahasiswa berumur 22 
tahun. 21-22 tahun merupakan mahasiswa yang menjalani masa pertengahan 
studinya. 
Tabel 4.2 umur Mahasiswa 
  umur mahasiswa        Data Persentase (%) 
19        140 35.92 
20       148 29.54 
21       130 25.95 
22       43 8.58 







                                          Gambar. 4.2 Umur Mahasiswa 
4.1.3  Tempat Tinggal Mahasiswa  
 Dari survei di ketahui  jumlah  mahasiswa yang masih aktif kuliah di 
fakultas non eksata lebih dominasi tinggal dengan Keluarga (56%). Kemudian 
mahasiswa yang memilih tinggal dengan orang tua sebesar 18 %, dan yang  
tinggal di pondokan hanya 17 %. dan yang terendah adalah mahasiswa yang 
memilih tinggal di asrama ( 9%  ). 
                                            Tabel 4.3 Tempat Tinggal Mahasiswa 
Tempat Tinggal Data Persentase (%) 
org tua 90 17.95 
Pondokn 86 17.17 
Kluarga 280 55.89 
Asrama 45 8.98 







                                           Gambar 4.3 Tempat Tinggal Mahasiswa 
4.1.4  Kepemilikan Kendaraan 
Dari hasil survey yang didapat ketahui mahasiswa yang  memiliki 
kepemilikan kendaraan sepeda motor sekitar 62% sebagai moda yang di gunakan 
 menuju kampus. Dibandingkan kendarran mobil (5%) maupun yang tidak 
memiliki kendaraan ( 33%) 
Tabel 4.4 Kepemilikan Kendaraan 
Kepemilikan kendaraan Data Persentase (%) 
Mobil 27 5.39 
 Motor 310 61.88 
tdk ada 164 32.73 
jumlah data 501 100.00 





                                          
                                                Gambar 4.4 Kepemilikan Kendaraan 
4.1.5  Kendaraan Ke Kampus 
Dari hasil survey yang didapat  memperlihatkan prilaku mahasiswa dalam 
memilih kendaraan ke kampus lebih banyak menggunakan motor sekitar  (75%), 
jalan kaki (12%) Angkot (9%), dan mobil (4%)       
   Tabel 4.5 Kendaraan ke Kampus 
 kendaraan ke kmpus    Data  Persentase (%) 
    Mobil      21 4.19 
    Motor     378 75.45 
    Angkot       44 8.78 
           Jalan kaki      58  11.58 
     ikut tmn      0 - 






                                        Gambar 4.5 Tempat Tinggal Mahasiswa 
4.1.6   Kekampus Dalam Seminggu 
          Dari jumlah populasi mahasiswa yang  masih aktif  kuliah di Unm. adalah 
mahasiswa yang  pergi ke kampus dalam seminggu sekitar 49 %,  dengan jangka  
waktu 4-5 hari dalam seminggu  mahasiswa tersebut adalah mahasiswa yang baru 
menjalani tahun pertamanya. Sedangkan sekitar 5%. mahasiswa yang menjalani 
akhir masa studinya ke kampus dalam seminggu 1-2 hari  
               Tabel 4.6 Kekampus dalam seminggu 
      ke kmpus dlm seminggu     Data  Persentase (%) 
   1,-2       27 5.39 
   3,-4       158 31.54 
  4,-5       248 49.50 
/>6       68 13.57 






                 
                                               Gambar 4.6 Kekampus dalam seminggu 
4.1.7   Kepemilikan SIM  
Hasil survey memperlihatkan bahwa mahasiswa yang memiliki  SIM ( 
surat izin mengemudi) dengan kendaraan motor (62%0 lebih banyak dibanding 
SIM mobil (4%), mobil dan motor (4%), maupun yang tidak memiliki SIM (25%)  
Tabel 4.7 Kepemilikan SIM 
Kepemilikan Sim Data Persetase (%) 
Motor 173 62.08 
Mobil 7 3.39 
mbl& mtr 8 4.39 
tdk ada 83 30.14 








                                             Gambar 4.7 Kepemilikan SIM 
4.1.8   Perjalanan dari Rumah ke Kampus (berjalan kaki) 
Dari hasil penelitian rata-rata sekitar 5%   pejalanan mahasiswa paling 
cepat menuju kampus 11-20 menit dari tempat tinggal ke kampus dengan berjalan 
kaki dan sekitar 50%  mahasiswa paling lama melakukan perjalanan 
membutuhkan  waktu 11-20 menit  
Tabel 4.8 Perjalanan Dari  Rumah Ke Kampus ( Berjalan Kaki) 
Lama ke kampus dari rumah- 
kampus (bedarrjalan kaki ) Data Persetase (%) 
1,-10 0 - 
11,-20 32 54.24 
21,-30 32 54.24 
>31 0 - 






                        Gambar 4.8 Perjalanan Dari Rumah Ke Kampus ( berjalan kaki) 
4.1.9     Waktu Trasnsportasi Motor 
          4.1.9.1   Motor pada jam sibuk pagi 
  Dari hasil survey diperoleh data jumlah memperlihatkan bahwa jumlah 
mahasiswa yang menggunakan motor pada jam sibuk pagi dari huniannya ke 
kampus dengan durasi 11 sampai dengan 20 menit. 
                        Tabel 4.9 Waktu Trasnsportasi Motor pada jam sibuk pagi 
 Perjalanan dari Rumah-kampus Data Presentase (%) 
1,-10 87 22.89 
11,-20 195 51.32 
21,-30 87 22.89 
31,-40 11 2.89 
41,-50 0 - 
51,-60 0 - 
61,-70 0 - 
71,-80 0 - 







                       Gambar 4.9 Waktu Trasnsportasi Motor Pada Jam Sibuk Pagi. 
4.1.9.2  Motor pada jam sibuk siang 
  Dari hasil survei diketahui  perjalanan tercepat 24 % membutuhkan waktu 
1-10 menit sedangkan sekitar 2 % waktu terlama untuk menempuh perjalanan dari 
rumah ke kampus 31-40 menit mahasiswa yang ke kampus dengan mengunakan 
motor pada jam sibuk siang. 
          Tabel 4.10 Waktu Trasnsportasi  Motor  Pada Jam Sibuk Siang 
Perjalanan dari Rumah-kampus Data Presentase (%) 
1,-10 92 24.21 
11,-20 198 52.11 
21,-30 84 22.11 
31,-40 6 2 
41,-50 0 - 
51,-60 0 - 
61,-70 0 - 
71,-80 0 - 








 Gambar 4.10 Waktu Trasnsportasi Motor pada jam sibuk siang 
  4. 1.9.3 Motor Pada Jam Sibuk Sore 
  Waktu perjalanan tercepat dari tempat tinggal ke kampus pada jam sibuk 
sore dengan menggunakan kendaraan motor sekitar 18 % dengan waktu 1-10 
menit sedangkan waktu tempuh terlama adalah 31-40 menit sebanyak 4%  untuk 
sampai ke kampus. 
Tabel 4.11 Waktu Trasnsportasi Motor pada jam sibuk sore 
Perjalanan dari rumah - kampus Data Persentase (%) 
1,-10 70 18.47 
11,-20 182 48.02 
21,30 112 29.55 
31,-40 15 3.96 
41,-50 0 - 
51,-60 0 - 
61,-70 0 - 
71,-80 0 - 
>81 0 - 







                 Gambar 4.11 Waktu Trasnsportasi Motor  Pada Jam Sibuk Sore 
4.1.10    Waktu Trasnsportasi Mobil 
4.1.10.1   Mobil Pada Jam Sibuka Pagi 
     Dari hasil survey yang telah didapat di lihat waktu perjalanan paling 
cepat sekitar 5% mahasiswa dengan kendaraan mobil pada jam sibuk pagi 
menuju kampus 1-10 menit. sedangkan 15% dengan waktu 31-40 menit paling 
lama sampai ke kampus. 
Tabel 4.12 waktu tranportasi mobil pada jam sibuk pagi 
Perjalanan dari 
rumah - kampus         Data   Persentase (%) 
1,-10         1    5.00 
11,-20        8    40.00 
21,30        8     40.00 
31,-40        3    15.00 
41,-50        0    - 
51,-60         0    - 
61,-70     0 - 
71,-80     0 - 
>81    0 - 






                        Gambar 4.12 Waktu Transportasi Mobil Pada Jam Sibuk Pagi 
4.10.2  Mobil Pada Jam Sibuk Siang 
 Hasil survey diketahui  mahasiswa rata-rata  menempuh perjalanan dari 
rumah ke kampus 42% membutuhkan waktu 21-30 menit pada jam sibuk siang 
dengan menggunakan mobil.  
                Tabel 4.13 Waktu Tranportasi Mobil Pada Jam Sibuk Siang 
Perjalanan dari rumah - 
kampus dgn mobil (Sore) Data 
Persentase 
(%) 
1,-10 3 15.79 
11,-20 5 26.32 
21,30 8 42.11 
 31,-40 3 15.79 
41,-50 0 0 
51,-60 0 0 
61,-70 0 0 
71,-80 0  
>81 0  






   Gambar 4.13 Waktu Transportasi Mobil Pada Jam Sibuk Siang 
4.10.3  Mobil Pada Jam Sibuk Sore 
  Pada perjalanan mahasiswa dengan menggunakan mobil pada jam sibuk 
sore rata-rata  21-30 menit sekitar 39 %. Paling cepat waktu tempuh dari rumah 
ke kampus 1-10 menit sekitar 11% ini di karenakan tempat tinggal mahasiswa 
dekat dengan kampus. Dan paling lama waktu tempuh dari rumah ke kampus 
pada jam sibuk sore 51-61 menit hal tersebut karna jarak tempat tinggal 
mahasiswa dan kampus cukup jauh sehingga membutuhkan waktu agak lama 
untuk sampe ke kampus.  
       Tabel 4.14. Waktu Tranportasi Mobil Pada Jam Sibuk Sore 
Perjalanan dari rumah - 
kampus dgn mobil (Sore) Data 
Persentase 
(%) 
1,-10 2 11.11 
11,-20 5 27.78 
21,30 7 38.89 
31,-40 4 22.22 
41,-50 0 - 
51,-60 4 22.22 
61,-70 0 - 
71,-80 0 - 
>81 0 - 









Gambar 4.14. Waktu Transportasi Mobil Pada Jam Sibuk Sore 
4.1.11      Waktu Transportasi Angkot  
4.1.11.1    Angkot Pada Jam Sibuk Pagi  
      Dapat dilihat dari hasil survei 56% mahasiswa rata-rata menempuh  
perjalanan dari rumah ke kampus membutuhkan waktu 11-20 menit pada jam 
sibuk pagi dengan menggunakan mobil. 8% Waktu tempuh yang 
terlamamembutuhkan waktu 31-40 menit. 
                  Tabel 4.15 Waktu Transportasi Angkot Pada Jam Sibuk Pagi 
Perjalanan dari rumah - kampus 
dgn Angkot (Pagi) Data 
Persentase 
(%) 
1,-10 0 0 
11,-20 28 56.00 
21,30 18 36.00 
31,-40 4 8.00 
41,-50 0 - 
51,-60 0 - 
61,-70 0 - 
71,-80 0 - 
>81 0 - 






                        Gambar 4.15 Waktu Transportasi Angkot Pada Jam Sibuk Pagi 
 4.1.11.2  Angkot Pada Jam Sibuk Siang 
     Dari hasil survey di ketahui  51% mahasiswa rata-rata menempuh  
perjalanan dari rumah ke kampus dengan angkutan umum membutuhkan waktu 
11-20 menit. 6% Waktu terlama yang di tempuh yaitu 31-40 menit. 
Tabel 4.16 Waktu Transportasi Angkot Pada Jam Sibuk Siang 
Perjalanan dari rumah - kampus 
dgn Angkot (Siang) Data 
Persentase 
(%) 
1,-10 3 5.88 
11,-20 26 50.98 
21,30 19 37.25 
31,-40 3 5.88 
41,-50 0 - 
51,-60 0 - 
61,-70 0 - 
71,-80 0 - 
>81 0 - 




                           
 
 
                               Gambar 4.16 Waktu Transportasi Angkot Pada Jam Sibuk Siang 
4.1.11.3  Angkot Pada Jam Sibuk Sore 
    Waktu tempuh rata-rata dari rumah ke kampus pada jam sibuk sore 
dengan angkutan umum sekitar 49% membutuhkan waktu 11-20 menit. Dan 
paling lama 8% mahasiswa membutuhkan waktu 31-40 menit. Hal tersebut 




       Tabel 4.17 Waktu Transportasi Angkot Pada Jam Sibuk Sore 
Perjalanan dari rumah - kampus 
dgn Angkot (Sore)      Data 
 Persentase 
(%) 
1,-10 1 1.96 
11,-20 25 49.02 
21,30 21 41.18 
31,-40 4 7.84 
41,-50 0 - 
51,-60 0 - 
61,-70 0 - 
71,-80 0 - 
>81 0 - 






                       Gambar 4.17 Waktu Transportasi Angkot Pada Jam Sibuk Sore 
4.1.12  Besar Uang Saku Dalam Sebulan 
 Dari hasil survey di ketahui Sekitar 28% mahasiswa memiliki uang saku 
Rp.855.000,00., dan yang paling besar 22% uang saku mahasiswa dalam sebulan 
adalah Rp.1.000.000 juta. 1% uang sakunya mahasiswa adalah Rp. 355.000,00.  
Tabel 4.18 Besar uang saku dalam sebulan 
Besar uang saku 
dalam sebulan Data 
Persentase 
(%) 
150 0 0- 
255 0 0 
355 4 0.80 
455 37 7.39 
555 88 17.56 
655 80 15.97 
755 42 8.38 
855 141 28.14 
>1 JUTA 107 21.36 







                                  Gambar 4.18 Besar uang saku dalam sebulan 
4.1.13  Biaya Transportasi Dalam Sebulan 
 47% mahasiswa mengeluarkan biaya transportasi rata-rata adalah Rp. 
355.000,00 perbulan. Biaya transportasi mahasiswa yang paling besar yaitu 
Rp.555.000,00., sekitar 1%, dan paling rendah adalah 150.000,00., sekitar 5%, 
biaya transportasi tergantung pemilihan moda yang di gunakan dan juga jarak 
tempat tinggal dengan kampus.  





150 23 5.18 
255 181 40.77 
355 208 46.85 
455 27 6.08 
555 5 1.13 
655 - - 






                                      Gambar 4.19 Biaya Transportasi Dalam Sebulan 
4.1.14 Tempat Pendidikan SMA 
Dari hasil data yang di dapat banyak mahasiswa yang berasal dari luar kota 
Makassar sekitar 64% sedangkan mahasiswa yang dari kota Makassar sendiri hanya 
sekitar 36%. 
 





Mkssr 1.79 35.73 
luar mkssr 322 64.27 







                                           Gambar 4.20 Tempat Pendidikan SMA 
4.1.15  Biaya Sewa Rumah / Asrama / Pondokan Perbulan 
  Dari hasil survei banyak mahasiswa biaya asrama/pondokan sebesar 
355.000,00 perbulan sekitar 31%, paling rendah biaya sewa asrama/pondokan 
mahasiswa 155.000,00 perbulan sekitar 1%, dan paling tinggi uang sewa asrama/ 
pondokannya adalah lebih dari 610.000,00 perbulan sekitar 7%.  
                         Tabel 4.21 Biaya Sewa Rumah/Asrama/Pondokan 
Biaya sewa 
rumah/asrama/pondokan Data       Persentase (%) 
155 3 0.91 
255 66 19.94 
355 103 31.12 
455 100 30.21 
555 36 10.88 
> 610 23 6.95 






                                 Gambar 4.21 Biaya Sewa Rumah/Asrama/Pondokan 
4.1.16 Alasan Tidak Menggunakan Angkot  
 Dari diagram diatas banyak mahasiswa tidak menggunakan angkutan 
umum (angkot) karna dekat sekitar 31%, ini di karena tempat tinggal mahasiswa 
dekat dengan kampus. Alasan mahasiswa yg kedua adalah lambat sekitar 24%, 
alasan ketiga mahal, alas an keempat tidak nyaman sekitar 11% menggunakan 
angkutan umum, alasan kelima mahasiswa tidak menggunakan angkutan umum 
karna mahasiswa merasa tidak aman sekitar 9%. Dan alasan ke enam adalah karna 
lama ngetem sampe ke tempat tujuan sekitar 3%. 
Tabel 4.22 Alasan Tidak Menggunakan Angkot 
Alasan Tdk 
mnggunkn Angkot Data Persentase (%) 
DEKAT 135 31.25 
MAHAL 93 21.53 
tdk nyamn 48 11.11 
tdk aman 41 9.49 
Lambat 102 23.61 
lma ngetem 13 3.01 







                                       Gambar 4.22  Alasan Tidak Menggunakan Angkot 
4.2  Demografi  
Kependudukan atau demografi adalah ilmu yang mempelajari dinamika 
kependudukan manusia. Demografi meliputi ukuran, struktur, dan distribusi 
penduduk, serta bagaimana jumlah penduduk berubah setiap waktu akibat 
kelahiran, kematian, migrasi, serta penuaan. Analisis kependudukan dapat 
merujuk masyarakat secara keseluruhan atau kelompok tertentu yang didasarkan 
kriteria seperti pendidikan, kewarganegaraan, agama, atau etnisitas tertentu  
4.2.1 kepadatan penduduk. 
 Kepadatan penduduk adalah jumlah penduduk disuatu daerah persatuan luas. 
Kepadatan penduduk di suatu daerah bisa dihitung dengan rumus:  
Kepadatan penduduk : jumlah penduduk total / luasa wilayah. 
 
 Dalam penelitian ini berpatokan pada data kependudukan tahun 2013. Di mana 
datanya sebagai berikut :  
Dari data kependudukan, maka terdapat 14 data kependudukan 
perkecamatan dan 143 data kependudukan perkelurahan. Kepadatan tiap 
kecamatan terbesar ada pada kecamatan bontoala dengan nilai 309 jiwa/km² dan 
kepadatan terkecil ada pada kecamatan ta manlanrea dengan nilai 27 jiwa/km². 
Sedangkang data kependudukan perkelurahan terbesar ada pada kelurahan bunga 
eja beru dengan nilai 658 jiwa/km² dan terkecil ada pada kelurahan lakkang 
dengan nilai 3 jiwa/km². 
              Tabel 4.23 Kepadatan Penduduk 











MALIMONGAN TUA 240.7491655 
MAMPU 142.768307 
BUTUNG 120.1732647 
MELAYU BARU 144.511244 
ENDE 129.082764 
PATTUNUANG 54.45698812 
2 UJUNG TANAH 
KODINGARENG 75.29960588 
51.04 
BARRANG CADDI 9.033733327 
BARRANG LOMPO 18.28874309 
UJUNG TANAH 45.1069962 
TAMALABBA 146.5143879 
PATTINGALLOANG 624.038995 
PATTINGALLOANG BARU 584.2852618 












PISANG UTARA 153.447311 
 MALOKU 124.0911419 
BARU 36.02066684 
BULOGADING 71.28113764 






MACCINI SOMBALA 57.69796334 





BALANG BARU 170.6411677 
MANGASA 168.6256378 





PARANG LOE 6.037829644 
TAMALANREA JAYA 54.41805697 











KALUKU BODOA 135.407601 
LEMBO 203.7496605 
LA'LATANG 268.0422546 










GUNUNG SARI 108.6728032 
MAPPALA 257.4598311 
KARUNRUNG 99.42426819 









TELLO BARU 68.4409944 











KAMPUNG BUYANG 169.2274125 
PANAMBUNGAN 155.9854489 
MARIO 136.8096212 













MARICAYA SELATAN 155.4619829 
241.52 
MAMAJANG LUAR 179.6189972 
MANDALA 267.1900415 
BONTO BIRAENG 220.5351179 
MAMAJANG DALAM 182.120905 
PA'BATANG 351.1940399 
TAMPARANG KEKE 268.3159088 
PARANG 384.9699095 
LABUANG BAJI 136.775658 
BONTO LEBANG 314.7803315 
BAJI MAPPAKASUNGGU 234.5493383 
SAMBUNG JAWA 264.5580258 
KARANG ANYAR 259.9633846 
 12 MAKASSAR 
MACCINI 0.320198849 
283.2 
LARIANG BANGI 157.110454 
MARADEKAYA UTARA 186.4571009 
BARA-BARAYA SELATAN 427.9690972 
MARICAYA 211.899367 
MARICAYA BARU 240.9230201 
BARA-BARAYA UTARA 495.6186176 




MACCINI GUSUNG 501.9600047 
MACCINI PARANG 451.4044766 
BARA-BARAYA TIMUR 418.1035487 
13 BONTOALA 




PARANG LAYANG 246.6021077 
BUNGA EJAYA 570.2515928 
BONTOALA TUA 401.2503018 
BONTOALA 133.7366629 
WAJO BARU 338.1243694 
TOMPO BALANG 242.0536794 
LAYANG 599.5366181 
TIMUNGAN LOMPOA 270.9790237 








P A I 39.61375614 
SUDIANG 61.12163484 
SUDIANG RAYA 67.77059223 
PACCERAKANG 67.35999902 
 
Pada tahun 2013 populasi terbesar pada kecamatan biringkanaya dengan 
jumlah populasi 177.114  jiwa dan populasi terkecil  pada kecamatan Ujung 
Pandang dengan jumlah populasi 27.201 jiwa. Data populasi terbesar 
perkelurahan terdapat pada kelurahan Paccerakkang dengan jumlah populasi 
49.090 jiwa dan jumlah populasi terkecil perkelurahan terdapat pada kelurahan 
Lakkang dengan jumlah populasi 955 jiwa. 
  Tabel 4.24 Populasi Penduduk 
 Kecamatan 
Jumlah 
penduduk Persentase % 
Mariso 56524 4,127026 
Mamajang 59170 4,320221 
Tamalate 176949 12,91955 
Makassar 154184 11,25754 
Ujung Pandang 27201 5,989095 
Wajo 29630 1,986046 
Bontoala 54517 2,163396 
Ujung Tanah 47131 3,980342 
Tallo 134784 3,441063 
Panakukang 142309 9,841005 
Manggala 122838 10,39043 
Rappocini 154184 8,968857 
Biringkanaya 177114 12,93189 
Tamalanrea 105234 7,683524 








                             
                                  Gambar 4.23 Diagram Jumlah Penduduk di Makassar 
4.2.2 Peta Heatmap dan Isoline building di Kota Makassar 
 Peta heatmap kota Makassar menunjukkan kepadatan penduduk di kota 
Makassar berdasarkan warna, warna merah muda menunjukkan kurang 
padat, warna kuning padat dan warna kuning berarti kepadatan penduduk 
di wilawah iti sangat padat. 
  Isoline Building (gedung) di kota makassar menunjukkan kepadatan 
penduduk berdasarkan garis, semakin benyak garis berarti kepadatan 










      Gambar 4.24 Peta Heatmap dan Isoline Makassar 
4.2.3   Peta Jaringan Jalan di Kota Makassar 
Peta jaringan jalan menunjukan berbagai macam jalan yang ada di kota 










                                               Gambar 4.25 Jaringan Jalan Makassar 
4.3    ANALISIS HUNIAN MAHASISWA 
4.3.1    Lokasi Hunian Mahasiswa 
              Setelah memperoleh data dari hasil kuisioner dan wawancara yang terdiri 
dari titik koordinat, yang mana titik koordinat tersebut merupakan lokasi/tempat 
tinggal mahasiswa. Titik koordinat tersebut di hubungkan dengan koordinat 
centroid kampus Universitas Negeri Makassar  sehingga kita mendapat jarak 
perjalanan dari rumah mahasiswa ke kampus. Rute perjalanan yang di dapatkan dari 
hubungan tadi menghasilkan beberapa variable yaitu jarak tempuh perjalanan,waktu 



















  Gambar 4.27Analisis Hunian Mahasiswa UNM (Parang Tambung 
4.3.2  Heatmap Lokasi Hunian Mahasiswa 
Heapmap dapat menunjukan populasi terbesar adalah mahasiswa yang 
tinggal di kecamatan Rappocini sebanyak 124 jiwa dari hasil penelitian jumlah 
keseluruhan populasi mahasiswa 501 jiwa yang kuliah di fakultas non eksakta 
 universitas negeri Makassar. Dimana  warna sebagai penanda daerah yang 
terpadat. Dari peta heat map yang terdiri dari 4 warna yang digolongkan sebagai 
kriteria dalam heatmap diatas yaitu warna kuning menunjukan daerah yang sangat 
padat yang di huni mahasiswa, warna biru padat, warna ungu kurang padat dan 









  Gambar  4.28 Heatmap Mahasiswa UNM (pinisi) 
Lokasi mahasiswa terpadat pada Universitas Negeri Makassar (UNM 
PARANG TAMBUNG) berada pada Kecamatan Tamalate sebanyak 130 jiwa 
dari jumlah keseluruhan mahasiswa 501 jiwa yang kuliah di fakultasnon eksata 
universitas negeri Makassar. Dimana warna  sebagai penanda daerah terpadat 
hunian mahasiswa. Yang terdiri dari 4 warna warna orange menunjukan daerah 
tidak padat, warna biru menunjukan kurang padat, warna ungu menunjukan padat, 










                
                       Gambar 4.29 Heatmap Hunian Mahasiswa UNM (Parang tambung) 
4.3.3 Peta Isoline Hunian Mahasiswa  
Peta isoline Hunian Mahasiswa di kota makassar menunjukkan kepadatan 
mahasiswa berdasarkan garis, semakin banyak garis berarti kepadatan Hunian 
mahasiswa  di daerah tersebut semakin padat. Garis-garis yang menghubungkan 
antara titik-titik lokasi hunian mahasiswa UNM (Pinisi) menunjukan daerah 





























                           Gambar  4.31 Isoline Hunian Mahasiswa UNM (Parang Tambung) 
            Dari hasil penelitian garis isoline menentukan titik tiap garis yang menunjukkan 
jumlah populasi kepadatan lokasi mahasiswa yang kuliah di UNM ( parang 
tambung) hunian mahasiswa yang terpadat didapat di Kecamatan Tamalate. 
 4.3.4 Jarak pendek 
Jarak pendek ini merupakan rute perjalan dari lokasi/tempat tinggal ke 










              
                              Gambar 4.32 Jarak Pendek Hunian Mahasiswa Unm Pinisi 
Setelah menghubungkan lokasi mahasiswa unm ( Pinisi ) dan kampus  
seperti gambar diatas dengan menggunakan program Q.Gis kita akan 
mendapatkan nilai jarak pendek tiap - tiap titik lokasi mahasiswa. Rute perjalanan 
terjauh  ada pada kecamatan biringkanaya kelurahan sudiang dengan jarak 18.926 
km dan rute perjalanan terdekat ada pada kecamatan rappocini kelurahan tidung 









                    Gambar 4.33 Jarak Pendek Hunian Mahasiswa Unm Parang Tambung 
 Lokasi mahasiswa unm ( Parang Tambung) Rute perjalanan terjauh  ada 
pada kecamatan makassar kelurahan maradekaya  dengan jarak 9.0994  km dan 
rute perjalanan terdekat ada pada kecamatan tamalate kelurahan manuruki  
dengan jarak   0.0055 km. 
4.3.5 Jarak langsung 
Jarak langsung menghubungkan lokasi mahasiswa ke centroid kampus 
namun  rutenya tidak mengikuti jalan primer maupun sekunder melaikan menarik 










                                           Gambar 4.34 Jarak Langsung UNM ( Pinisi ) 
Dari hubungan diatas, telah didapat nilai jarak langsung dari tiap sampel 
lokasi mahasiswa. Setelah menghubungkan lokasi mahasiswa dan kampus 
terdapat rute terjauh yang bertempat pada kecamatan biring kanaya  kelurahan 
sudiang   14.733  km sedangkan rute terpendek ada pada kecamatan rappocini  








                                      Gambar 4.35 Jarak Langsung UNM ( Parang Tambung) 
Dari hubungan diatas, telah didapat nilai jarak langsung dari tiap sampel 
lokasi mahasiswa. Setelah menghubungkan lokasi mahasiswa dan kampus 
terdapat rute terjauh yang bertempat pada kecamatan biringkanaya, kelurahan 
daya 12.685 km sedangkan rute terpendek ada pada kecamatan tamalate 
kelurahan manuruki 0.433 km. 
4.4 AKSESIBILTAS 
4.4.1    Analisis Angkot 
   Pada hasil analisis dilihat dari table dan diagram di bawah hubungan 
antara titik lokasi halte angkutan umum dengan lokasi tempat tinggal hanya 4 
kecamatan (31 0rang ) yang masuk di daerah halte tidak semua mahasiswa yang 
masuk didaerah lokasi halte dengan jarak 500 meter dari halte angkutan umum 
kampus unm. Persentase jumlah populasi terbesardi kecamatan Rppocini sekitar 
55 % dengan jumlah  17 0rang dan yang paling sedikit berada di kecamatan 
Mamajang sekitar 3.%. 
    Tabel 4.25 Mahasiswa Daerah Halte 
Mahasiswa Daerah 
Halte 
jumlah Persentase % 
 Mamajang 1 3.23 
Panakukang 10 32.26 
Rappocini 17 54.84 
Somba opu 3 9.68 










                              Gambar 4.36 Diagram Mahasiswa Daerah Halte 
 
4.4.2  Peta Halte Lokasi Hunian Mahasiswa di Kota Makassar  
Dari hasil penelitian lokasi hunian mahasiswa yang berada di daerah halte 
di tunjukan dengan titik centroid berwarna merah adalah hunian mahasiswa Unm 
(Pinisi) dan biru hunian mahasiswa Unm (Parang Tambung), sedangkan titik 
centroid berwarna kuning adalah lokasi halte di kota Makassar. Dapat di lihat 











Gambar 4.37  Peta Halte di Kota Makassar 
4.4.3     Jalur Angkot 















                                                 Gambar 4.38 Peta Rute Angkot di Makassar 
4.5      MODEL REGRESI 
  Analisis regresi linier sederhana adalah hubungan secara linear antara satu 
variabel independen (X) dengan variabel dependen (Y). Analisis ini untuk 
mengetahui arah hubungan antara variabel independen dengan variabel dependen 
apakah positif atau negatif dan untuk memprediksi nilai dari variabel dependen 
 apabila nilai variabel independen mengalami kenaikan atau penurunan.. Data 
yang digunakan biasanya berskala interval atau rasio. 
Rumus regresi linear sederhana sebagi berikut: 
Y’ = a + bX 
Keterangan: 
Y’ = Variabel dependen (nilai yang diprediksikan) 
X   = Variabel independen 
a    = Konstanta (nilai Y’ apabila X = 0) 
b    = Koefisienregresi (nilai peningkatan ataupun penurunan) 
 adapun program yang digunakan untuk mempermudah menganalisis regresi linear 
pada beberapa hubungan yang ada pada penelitian ini yaitu menggunakan 
program SPSS 
   adapun program yang digunakan untuk memper mudah menganalisis regresi 
linear pada beberapa hubungan yang ada pada penelitian ini yaitu menggunakan 
program SPSS 
Dari hasil survey mahasiswa yang berkuliah di Unm Biaya transportasi 
mahasiswa dengan jarak langsung nilai R= 0.85 dan Biaya bulanan dengn jarak 
langsung dan  jarak pendek nilai R= 0,56 signifikan. Ditemukan hubungan antara 
semua variable, (nilai minimum 0,5 dan nilai maksimum 1). 










No Hubungan Model A B b2 R² T 




231.305+19.579x           
  1 Jarak langsung 
a=biaya 
transportasi 231.305 19.579 - 0.85 4.429 
      b=jarak langsung           
    biaya bulanan -  
 
y=903.09+6.762+ 
8.882x           
  2 jarak langsung - a=biaya bulanan 903.09 6.762 8.882 0.56 1.675 
    Jarak pendek 
b1=jarak 
langsung           
      b2=jarak pendek           
 BAB V 
KESIMPULAN DAN SARAN 
5.1       kesimpulan 
Berdasarkan hasil analisis dalam penelitian Karakteristik perjalanan mahasiswa 
berbasis spasial, dapat disimpulkan beberapa hal sebagai berikut : 
A.  Karakteristik perjalanan mahasiswa ke kampus adalah sebagai  berikut:  
Karakteristik Pergerakan adalah sebagai berikut :  
                      Saat melakukan perjalanan menuju kampus, mayoritas mahasiswa:  
 Menempuh jarak antara 1 - 5 km dari rumah menuju kampusnya, 
Mahasiswa yang berkuliah di Unm banyak yang merupakan pendatang 
dari kota lain, sehingga mereka memilih untuk tinggal di rumah 
keluarga mereka atau pondokan . Tentunya dalam memilih tempat 
pondokan, mahasiswa akan memiliki pertimbangan tertentu dan yang 
paling utama adalah berada dekat dengan kampus mereka. Sehingga 
sangatlah masuk akal ada 42% mahasiswa bertempat tinggal 1 –3 Km 
dari kampus mereka Lama perjalanan menuju kampus kurang dari 15 - 
25 menit, Jarak rumah yang berdekatan dengan kampus , memberi 
peluang waktu tempuh yang singkat untuk sampai dikampus. 
Aksesibilitas antara rumah dengan kampus yang baik juga dapat 
mempersingkat lama perjalanan menuju kampus. 
 Biaya perjalanan rata-rata yang dikeluarkan mahasiswa dalam  sebulan 
antara Rp. 355.000,00 – 255.000,00. 9%  pengguna angkutan umum, 
19%, hanya melakukan sekali perjalanan pulang pergi dalam sehari, 
yaitu dari rumah kekampus dan dari kampus kembali kerumah. 
Sehingga dapat dikatakan mereka mengeluarkan biaya ± Rp. 10000,00 ( 
biaya satu kali naik angkutan umum di Kota Makassar  Rp. 5000,00 ).  
B. Karakteristik fasilitas transportasi 
                      Dalam menggunakan moda yang digunakan sekarang menuju kampus, 
mahasiswa mempertimbangkan : 
 Waktu perjalanan, 3% mahasiswa memilih waktu perjalanan sebagai 
pertimbangan utama dalam memilih moda yang mereka gunakan 
menuju kampus. Jadwal kuliah yang telah ditentukan membuat 
mahasiswa ingin datang tepat waktu sesuai dengan jadwal yang ada. 
 Sehingga waktu perjalanan menjadi hal yang penting bagi mahasiswa 
agar dapat datang tepat waktu. 
  Mahasiswa lebih memilih kenyamanan dan kecocokan sebagai 
pertimbangan utama dalam memilih moda. Sebagai ilustrasi, seseorang 
yang memiliki sepeda motor namun tidak dapat menggunakannya, 
maka dia akan lebih nyaman dan cocok menggunakan angkutan umum 
menuju kampus. Ataupun sebaliknya, mahasiswa yang merasa 
kenyamanan menggunakan angkutan umum di Kota Makassar 
sangatlah kurang, maka dia akan memilih menggunakan sepeda motor 
atau moda lain jika memilikinya. Lain halnya dengan mahasiswa yang 
tidak memiliki kendaraan pribadi, maka mereka akan captive dan pasti 
menggunakan angkutan umum. 
 Ketersediaan angkutan umum terdapat 9% mahasiswa memili angkutan 
umum sebagai pertimbangan utama dalam memilih moda seperti yang 
telah di jelaskan diatas mahasiwa yang captive pasti akan memilih 
angkutan umum. 
C.   Karakteristik  perjalanan mahasiswa menurut sosial ekonomi. 
      Jenis kelamin wanita , Sekitar 61% responden adalah mahasiswa dengan   
jenis kelamin wanita.. 
 Dari hasil analisis yang didapat mahasiswa yang kuliah di Unm rata-
rata berusia antara 19 - 20 tahun, Usia 19 – 20 tahun merupakan masa 
dimana mahasiswa menjalani setengah dari masa studinya. Maka wajar 
jika jumlahnya mayoritas yakni 36% mahasiswa berumur 19 tahun dan 
29%  mahasiswa berumur 20 tahun  
 Uang saku perbulan antara Rp. 855.000,00 – Rp. 1.000000,. Sekitar 
28% mahasiswa memiliki uang saku Rp. 855.000,00 dan 22% 
mahasiswa memiliki uang saku Rp. 1.000.000 Angka tersebut bukanlah 
mayoritas mutlak, dimana ada mahasiswa yang memiliki uang saku 
perbulan 355.000,00 - 755.000,00. Keadaan ekonomi keluarga  sangat 
berpengaruh besaran uang saku mahasiswa di terima perbulan. Jumlah 
uang saku yang di tunjukan di atas juga dapat menunjukan biaya hidup 
di kota Makassar cukup tinggi.   
   Kepemilikan SIM C pada mahasiswa mencapai 62% dari responden. 
Adanya SIM C memberi peluang lebih besar bagi mahasiswa untuk 
menggunakan sepeda motor menuju kampus, sebab pengguna lebih 
merasa nyaman dijalan karena tidak melanggar hukum. Namun masih 
ada 30% mahasiswa yang tidak memiliki SIM C dan  4%  mahasiswa 
yang hanya memiliki SIM A menggunakan sepeda motor menuju 
kampus. Dapat dilihat masih adanya mahasiswa yang kesadaran 
hukumnya masih kurang.Menggunakan sepeda motor dalam perjalanan 
menuju kampus. 75% mahasiswa memiliki sepeda motor dan 
menggunakannya menuju kampus. Dari prosentase tersebut dapat 
disimpulkan bahwa sepeda motor lebih banyak dipilih oleh mahasiswa 
sebagai moda dalam melakukan perjalanan menuju kampus. 
 
2. Kepadatan lokasi hunian mahasiswa / Hotspot pada perguruan tinggi 
Universitas Negeri Makassar  berada pada Kecamatan Rappocini 124 jiwa. 
Dan berada di Kecamatan Tamalate sebanyak 130 jiwa. 
3. Dari hasil survey mahasiswa yang berkuliah di Unm Biaya transportasi 
mahasiswa dengan jarak langsung nilai R²= 0.85 dan Biaya bulanan dengn 
jarak langsung dan  jarak pendek nilai R²= 0,56 signifikan. Ditemukan 
hubungan antara semua variable, (nilai minimum 0,5 dan nilai maksimum 
1). 
 
5.2       SARAN 
Saran yang dapat dianjurkan peneliti kepada pembaca dan peneliti lain: 
a) Untuk peneliti selanjutnya yang sejenis dengan penelitian ini sebaiknya 
melakukan survey yang lebih spesifik terhadap data yang dibutuhkan 
dalam perhitungan. Sehingga perhitungan dari penelitian tersebut lebih 
mudah dikerjakan. 
b) Memperbanyak literatur tentang penelitian yang sudah ada sehingga 
mempermudah pekerjaan penelitian. 
c) Menguasai beberapa program yang terkait dengan penelitian agar supaya 
mempermudah menganalisa data. 
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